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Ивнамин СУЛТАНОВ 


КАК ЗАКАЛЯЛАСЬ «СТАЛЬ» 


СКОРОСТНЫЕ ИСТРЕБИТЕЛИ 
БАРТИНИ 


Кто раньше всех задумал «складывать 
ноги» после отрыва самолета от земли, — 
этот вопрос оставим археологам. А вот в 
Совстском Союзе идею убирасмого шасси, 
и к тому же с одним колесом, предложил 
нтальянец Роберто Бартини, Объявленный 
в розыске как антифашист, он был вынуж- 
ден покинуть родину и в 1924 году получил 
подданство СССР. 

30 апреля 1930 года инженер Роберт Люд- 
вигович Бартини предложил руководству 
Центрального конструкторского бюро ави- 
ационной промышленности (ЦКБ), куда 
сго направилн из армии, создать скорост- 
ной самолет, лишенный каких бы то ни 
было надстроек на внешней оболочке. Ави- 
апроект был рассмотрен и принят, Однако 
до реализации было еще далеко. Во-пер- 
вых, автор проекта, хоть и член компартии, 
но итальянской, а стало быть, ни до каких 
секретных достижений авнапрома его (на 
всякий случай) допускать не следовало. Во- 
вторых, большинство создателей самолетов 
того времени не верило в «заморскую уто- 
пию» и не желало делиться с иностранцем 
своим опытом и кадрами. Оригинальный 
замысел талантливого авиаконструктора 
повис на волоске. 

На помощь пришли начальник ВВС Петр 
Иванович Баранов вместе с начальником 
вооружений РККА Мнхаилом Нниколасви- 
чем Тухачевским. Они пристронли изобре- 
тателя у заместителя начальника Главного 
управлення ГВФ Якова Яновича Анвельта в 
СНИИ (завод № 240) главным конструкто- 
ром, где в 1932 году начаты просктные 
работы по самолету «Сталь-6». Занимаясь 
выпуском рабочих чертежей и разработкой 
совершенно новой технологии производст- 
ва своей машины, Бартини уже меньше 
летает, чем в недалеком прошлом, когда он 
служил военным летчиком на Ходынском 
научно-опытном аэродроме, 

«Сталь-б», хотя и нс имел вооружения, 
считался экспериментальным истребителем 
и получил в Управлении ВВС шифр «ЗИ». 
На нем проходили проверку многие эле- 
менты новизны, снижающие аэродинами- 


ческос сопротивление н повышающие куль- 
турный уровень заводской технологии. Так 
внутрь аппарата были убраны летчик, не 
нмеющий выпуклого фонаря кабнны, шас- 
си, закрывасмос щитком после уборки, а 
также водо- и маслорадиаторные устройст- 
ва. Остальные элементы «начинки» аппара- 
та, которым положено быть внутри, упоми- 
нания не требуют. 

Спору нст — пилоту трудно следить за 
окружающей обстановкой, находясь «заму- 
рованным» под обшивкой самолста. Поэто- 
му на взлете и посадке летчик сам поднимал 
себя вместе с сиденьем над контуром фюзе- 
ляжа, но не так, как это умсл барон Мюн- 
хаузен, а с помощью тросовой лебедки н 
стопорного механизма. Прозрачная крыш- 
ка фонаря, вписанная в обводы фюзеляжа, 
при этом сдвигалась вперед и давала воз- 
можность наследному барону Роберто Ло- 
довико Орос ди Бартини, а затем и другим 
летчикам, высовывать полголовы наружу н 
соображать, где земля, а где заветное поса- 
дочное «Т»: для взлета и приземления это 
было приемлемо, так как скорость набега- 
ющего потока невелика, 100—120 км/ч. А 
вот, например, 400 км/ч на «Сталн-б» полу- 
чить было ‘бы затруднительно при традици- 
онной открытой кабине и неубираемом 
шасси. Для бокового обзора возможности 
были как у любого обычного самолета (без 
подъемного сиденья). 

Среди разновидностей убираемого шас- 
си, известных сегодня, одноколесное шасси 
Бартини является беспрецедентным. К оси 
колеса (800х200 мм) справа и слева сходи- 
лись две опоры, фюзсляжные заделки кото- 
рых были разнесены по продольной оси 
самолета. Стойка с резиновым пластинча- 
тым амортизатором подвешивалась к крон- 
штейну замоторной рамы № 1, а подвеска 
второй опоры осуществлялась к узлу сосед- 
ней рамы № 2. По виду сбоку правая опора 
была позади левой н представляла собой 
ломающийся подкос с механическим за- 
мком на шарнире перелома. Тросовая про- 
водка перед уборкой ноги освобождала этот 
замок и складывала подкос одновременно с 
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подъемом колеса в нишу фюзеляжа, обра- 
зованную сварным колпаком из АМЦ, меж- 
ду педалей лстчнка. Нижняя створка перед 
этим открывалась и впускала колесо внутрь 
вместе со стойкой и подкосом, а ось колеса, 
поднимаясь, захлопывала створку за собой. 
Такие створки, закрывающие нншу шассн 
на стоянке н в полете, с легкой руки Барти- 
ни получили название щитков типа «войди- 
те». Выпуск шасси происходил за счет со- 
бственного веса с последующей дотяжкой 
его тросом до конечного положения, пока 
не щелкнет выпрямившийся подкос. Вмес- 
то хвостового колеса под рулем поворота 
была плавно винсана в обводы защитная 
пята с внутренним амортизатором. Боковые 
вспомогательные стойки, складываемые в 
полете под законновки крыла, поддержива- 
ли машину на стоянке, в начале разбега и в 
конце пробега после посадки, 

Конструкция самолета смешанная. В 
фэозеляже сварной ферменный каркас нз 
хромомолибденовых труб. Обшивка носо- 
вой частн нз альтмага, шассийный отсек по 
бортам был закрыт гофрированными панс- 
лями. Хвостовая часть фюзсляжа обшива- 
лась фанерой. 

На самолете был установлен «\У»-образ- 
ный мотор «Конкверрор» — американской 
фирмы Кертисс. Применение этого двнга- 
теля означало заведомое обречение самоле- 
та на бесперспективность. Таких моторов у 


нас не строили, поэтому, лишенный воз- 


можности выбора силовой установки, кон- 
структор был вынужден делать чисто опыт- 
ный аппарат с надеждой на светлое будущее 
в случас фсерической удачи. 

И самолет удался! Он обладал летными 
данными, на голову превышаклщимн харах- 
теристики любого отечественного истребн- 
теля. Кроме всего вышесказанного, этому 
способствовало применение испарительно- 
конденсационной системы охлаждения мо- 
тора с крыльевымн пароконденсаторами. 


Конленсатором являлась двойная обшивка. 


крыла от нижнсй полки переднего лонже- 
рона, далее через носок по всей верхней 
стороне ло узлов навески элеронов. Кон- 
струкция крыла преимущественно сварная 
на точечной н роликовой электросварке с 
примененнем пайки в заделках двойной 
обшивки для герметизацин. При работе 
мотора кипящая вода поступала в полость 
межлу обшивками крыла и, сконденсиро- 
вавшнсь на большой внутренней повер- 
хности в 12,37 м?, помпой подавалась обрат- 
но в двигатель. Особенно эффективно нс- 
парительная система работала в полете на 
большой скорости, при мощной конвек- 
тявной теплоотдаче. Длительные газовки 
мотора на стоянках были нежелательны. 
Пояса лонжеронов крыла выполнялись 
из пучков труб стали ХМА. От корня кон- 
солей жесткость поясов уменьшалась сту- 
пенчато, от семи трубок диамстром 16,5 мм, 


через трн такие же трубки на половине. 


размаха и до одной диаметром 18 мм к 
законцовкам. Ферменные нервюры крыла 
и оперения были сделаны из гнутых про- 
филей стали Энерж-6 переменной толщины 
по размаху. Элероны, закрылки и рули 
имели каркас из листовых профилей н пер- 
калевую обшивку. Конструктор старался во 
всем снизить вес. В результате самолет 


Мы 





= 





——— 


получился очень легким, всего 1080 кг, 
чему в немалой степенн способствовало 
применение одноколесного шасси. При 
взлете н посадке элероны «зависали» на 5° 
вместе с отклонением закрылков. Управле- 
ние рулями высоты имело устройство для 
изменения передаточного числа, которое 
летчик устанавливал вручную для регулиро- 
вания усилий на ручке при изменении ско- 
ростного напора. Это устройство вскоре 
было забыто и возродилось вновь как изо- 
бретение ЦАГИ, спустя десять лет. 

Газовки, руления и пробежки по аэрод- 
рому былин назначены на 7 октября 1933 
года. При первом же энергичном разгоне 
летчик-испытатель Андрей Борисович 
Юмашев почувствовал легкость управления 
самолетом, который «сам запросился в воз- 
дух». Пилот не препятствовал «желанию» 
машины и взял ручку на себя... Так состо- 
ялся незапланированный первый полет. 
После посадки он получил «разгон» от Бар- 
тИНИ за самовольство, а заводские нспыта- 
ния были продолжены. В одном из полетов 
Юмашев впервые в СССР превысил значе- 
нис скорости в 400 км/ч, а на другой день 
была достигнута скорость 420 км/ч. Успех 
был несомненным. 

Напомним, что основной истребитель 
ВВС РККА того времени — И-5 «выдавал» 
всего 280 км/ч, а первый варнант знаменн- 
того И-16 (с мотором М-22), поднявшийся 
в воздух спустя два месяца, удалось разо- 
гнать лишь до 359 км/ч. 

Получив результаты испытаний, Туха- 
чевский созвал расширенное совещание 
представителей ВВС, Главного управления 
авнацнонной промышленности н ответ- 
ственных исполнителей СНИИ ГВФ, при- 
частных к выпуску «Стали-6». Сбор состо- 
ялся в помещении главного управления 
Военно-Морского Флота (Главвоенмор). 
Конструкторы из НИИ авиапромышлен- 
ности, заранее ознакомленные с новыми 
тактико-техническими требованиями, в 
которых для истребителей задавалась мак- 
симальная скорость 400—450 км/ч, высота 
полета 8—10 тыс. метров, были крайне 
удивлены, н, вооружившись «вескими» до- 
водами о несостоятельности таких данных, 
жаждали утереть нос зарвавшимся заказчи- 
кам. 

Совещание всли Наркомвоенмор Воро- 
шилов и Наркомтяжпрома Орджоникидзе, 
которому на правах главка подчинялось 
управление авиапрома. Начальник ВВС Я. 
И. Алкснис во вступлении огласил желан- 
ные цифры. Далее последовал обстоятель- 
ный доклад представителя авиационной про- 
мышленности А. А. Микулина, пытавшего- 
ся доказать невозможность достижения на 
истребителе скорости 400 км/ч. Докладчик 
привел статистику и теоретические выклад- 
ки, подкрепленные наглядной агитацией 
(плакаты, графики и номограммы), чем 
заслужил аплодисменты всех недовольных 
«сумасбродными» ТТТ. В ответ Тухачевс- 
кий представил отчет о заводских летных 
испытаниях самолета «Сталь-6» и поднял 
перед собравшимися конструктора этой 
машины комбрига Р. Л. Бартини. В отчете 


‚ значилась скорость 420 км/ч. Скептики и 


недоброжелатели были повержены. 
Для пущей уверенности участники сове- 





щания договорились о проведении государ- 
ственных испытаний, которые для экспери- 
ментальной машины были в общем-то не 
обязательны. Предварительный облет «Ста- 
ли-6» произвел Петр Михайлович Стефа- 
новский 8 июня 1934 г. В НИИ ВВС само- 
лет был передан 17 июня, н первый этап 
испытаний завершился к 4 сентября. За 
шесть полетов ведущий летчик Стефановс- 
кий и пилот Н. В, Аблязовский обнаружи- 
ли, что прн скоростях более 300 км/ч само- 
лет сильно затягивает в левый крен, Ско- 
рости более 365 км/ч получить нс удалось, 
так как усилий летчика едва хватало на 
сохранение горизонтального полета, а запас 
мощности был сще приличный. Взлет и 
посадка проходили нормально. 13 июля 
Стефановский посадил самолет с убранным 
шассн из-за неправильного сигнала кон- 
трольной лампочки в кабине. После не- 
большого ремонта испытания были про- 
должены, однако вскоре — снова прерваны 
В связи с чнеудовлетворительным состоя- 
нием материальной части», 

Из заключения НИИ ВВС: «Испытание 
показало совершенно недопустимое прене- 
брежительное отношение ГУ ГВФ к такому 
важному объекту, как самолет «Сталь-6». 
Через 15 месяцев после выхода на аэродром 
он оказался совершенно недоделанным...» 
В ходе доработок на самолет установили 
привычный выступающий за верхний кон- 
тур фюзеляжа фонарь кабины, козырск ко- 
торого имел клиновилное остекление. Си- 
денье летчика было сделано неподвижным 
(законтренным в верхнем положении). Из 
чнсто экспериментальной машины «Сталь- 
6» постепенно превращался в истребитель. 
Аппарат из СНИИ ГВФ был вновь пред- 
ставлен на госприемку. 6 августа 1934 года 
Стефановский достиг значения максималь- 
ной скорости, полученного ранее Юмаше- 
вым, — 420 км/ч, несмотря на ухудшение 
аэродннамнки выступающим фонарем. При 
этом пилот утверждал, что после регулиров- 
ки мотора и вывода сго на максимальную 
мощность «Сталь-6» сможет летать быстрее 
на 25—30 км/ч. 

Тем временем конструкторские бюро Н. 
Н. Поликарпова, Д. П. Григоровича и П. О: 
Сухого в течение года выпустили новые 
истребителн, которые соответствовали све- 
жим тактико-техническим требованиям. В 
конце ноября 1933 года задание на истребн- 
тель получил ни сам Бартини, персонально 
от наркома тяжелой промышленности, 

Истребитель, называвшийся «Сталь-8» 
(шифр ВВС — И-240), строился особняком 
в отгороженном цехе завода № 240. По 
аэродинамической компоновке он был почти 
идентичен «Сталн-6», отличаясь болес круп- 
ными размерами в связи с использованием 
нового французского мотора «Испано-Сю- 
нза» 12 мощностью 860 л. с. и цельнометал- 
лической конструкцией. Технология про- 
нзводства во многом была отработана на 
предыдущем типе. Разумеется, по требова- 
нию военных на «Сталн-8» появился фо- 
нарь для головы летчика, выступающий над 
фюзеляжем. При неподвижном двугранном 
козырьке крышка фонаря могла быть сдви- 
нута вперед ин за счет сквозного потока 
воздуха под ней не имела тенденции к 
самопроизвольному «захлопыванию» в пол- 


ете (Зем отличались все фонари, сдвигас- 
мые вперед). Только летчик мог задвинуть 
прозрачный колпак назад при закрытии 
кабины. «Хитрый» фонарь отработали на 
полноразмерном макете, а масштабная мо- 
дель (1:5} проходила продувки в аэродина- 
мической трубе Академин воздушного фло- 
та им. Н. Е. Жуковского. 

Истребитель был вооружен двумя син- 
хронными пулемстами ШКАС, установлен- 
ными на моторе с патронными ящиками 
над нишей колеса. Водяной радиатор — в 
крыле, как у прототипа, а масляный радн- 
атор был устроен в корневой зоне крыла под 
правым зализом стыка с фюзеляжем. Внеш- 
ними формами истребитель Бартнни созда- 
ст впечатление, что он был разработан не в 
1934 году, а лет пять-десять спустя. На- 
столько совершенной была его аэродина- 
мика, «Сталь-8» н по расчетным данным 
вполне соответствовал периоду второй ми- 
ровой войны. На высоте 3000 м сго макси- 
мальная скорость должна была составлять 
630 км/ч, практический потолок — 9000 м 
прн взлетном весе в полторы тонны. 

Эти цифры вполне оправданы, сслн 
учесть, что самолет был выполнен очень 
чисто, с минимальными отклонениями от 
теоретических контуров, значительно мень- 
шими, чем в серийном производстве. «Сталь- 
8» был первым в СССР цельнометалличес- 
ким самолетом на роликовой н точечной 
сварке. Фюзеляж — монокок с пустотелымн 
листовыми профилями П-образного сече- 
ния. Крыло двухлонжеронное с задней стен- 
кой. Лонжероны и нервюры — сварные 
трубчатые фермы. Обшивка крыла — альт- 
маг, внутренняя — толщиной 0,3 мм, на- 
ружная — 0,5 мм. По всему размаху конден- 
сатора к задней стенке крыла навешивались 
четыре сскции элеронов, которые на взле- 
те, посадке и при виражах выполняли бы 
функцию закрылков. Управление элерона- 
мн и рулямн поворота — тросовое. Руль 
высоты отклонялся в ответ на движения 
ручки пилота посредством жестких трубча- 
тых тяг, В цепи продольного канала управ- 
ления был устроен механизм изменения 
угла отклонения руля высоты в зависимос- 
ти от скорости полета. 

Два бензобака емкостью 175 л, сваренные 
из электрона, были размещены в корневых 
зонах консолей крыла. Чечевицеобразный 
маслобак, также сварной конструкции, свосй 
верхней стороной вписывался в наружный 
контур фюзеляжа перед кабиной. В полете, 
особенно на больших скоростях, маслобак 
также охлаждается потоком. 

У талантливого конструктора творения 
не могут быть ординарными. Бартини не 
пользовался распространенными профиля- 
мн для крыльев и хвостового оперения. Его 
высоконесущие профили были в полтора- 
два раза более эффективными по аэродина- 
мическому качеству н значительно устой- 
чивссе по срывным характеристикам прн 
больших значениях углов атаки. В совер- 
шенстве владея матсматическим аппара- 
том, Роберт Людвигович применял <го для 
аналитического определения дужек проф- 
илей! Если многие специалисты составляли 
очертания крыльсвого профиля графичес- 
кими сопряжениями отрезков кривых (как 
правило, эллипсов или парабол), то Барти- 
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ни находил линии, соответствующие таким 
зависимостям, что на стыкс двух сопряжен- 
ных кривых их функции не терпели бы 
разрыва вплоть до производных второго 
порядка. И воздушный поток чувствовал 
филигранную плавность очертаний и рас- 
ступался... с наименьшим сопротивлением. 
Каким сще должен быть подлинно научный 
подход к делу, которое для Бартнни было 
воистину любимым! 

Сперва расчеты, потом плазовая увязка... 
Вот, если бы заводская технология не была 
бы тормозом прогресса! Вот ссли бы нс 
командно-административный режим... 

К великому сожалению, И-240 закон- 
чен нс был, и сго постройка прекратилась 
в конце 1934 года примерно на 60% стадии 
готовности. Главному управлению ГВФ 
он нс был нужен, а ГУАП также нс имело 
его в плане опытного строительства и не 
желало иметь. Кроме того, сильны были 
конкуренты, сделавшие И-16, И-14, ИП- 
1, а уязвимость пароконденсаторной сис- 
темы охлаждения в воздушном бою или от 
зенитного огня действительно снижала 
боеспособность «Стали-8». Были намече- 
ны мероприятия по повышению живучсс- 
ти системы разделением конденсатора на 
отсеки при автономной циркуляции ан- 
тифриза, но ГУ ГВФ, по невыясненному 
пока поводу, прекратило фнинансирова- 
нис работ... 

Бартини построил в СНИИ ГВФ еще два 
необычных самолета: двухмоторный пасса- 
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жирский «Сталь-7» для конкурса на лучший 
скоростной транспортный самолет и даль- 
ний арктический разведчик «ДАР» по зака- 
зу Главсевморпути. «Сталь-7» был облада- 
телем неофициального мирового рекорда 
скорости, установленного в августе 1939 
года уже без главного конструктора. 14 фев- 


раля 1938 года Роберт Людвигович Бартини 
был арестован как «агент итальянской раз- 
водки»... Авиационная деятельность «Лео- 
нардо да Винчи ХХ века», как называют Р. 
Л. Бартини сегодня, нс кончилась, но без 
малого 17 лет конструктору пришлось про- 
вести в неволе. 


ОСНОВНЫЕ ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
САМОЛЕТОВ «СТАЛЬ-6» И «СТАЛЬ-8» (И-240) 





Год выпуска 
Мотор 
Мощность взлетная, л, с., 
номинальная на высоте 

3380 м, л.с. 

Скорость максимальная у 

земли, км/ч, 

на высоте 3000 м, км/ч 

Потолок практический, м 
Продолжительность полета, час 
Разбет, м 

Пробег, м 

Площадь крыла, м? 

Взлетный всс, кг 

Вес пустого самолста, кг 

Запас топлива, кг 

Уд, нагрузка на крыло, кг/м? 

Ул. нагрузка на мощность, кг/л. с. 
Весовая отдача, % 
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СОВЕТСКИЙ «МОСКИТО», 


ИЛИ КАК СТАТЬ ЗАМЕСТИТЕЛЕМ НАРКОМА 


предыдущего номера журнала мы даем чертежи и фотографии 
отдельных элементов конструкции самолетов ББ-22, Як-2, 


Як-4, взятые из подлинного технического описания на эти 
машины. 


НА СНИМКАХ СВЕРХУ ВНИЗ: 


Носовая гондола, Кабина пилота со снятой обшивкой н лафет носового 
пулемета. Приборная доскя (некоторые приборы сняты). Маслораднатор 


Як-2. Каркас центральной части фхозеляжа. Каркас элерона. Каркас руля 
поворота. Каркас руля высоты. 
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САМОЛЕТЫ. ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 








Иван КУДИШИН 
Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 
Чертежи Михаила МУРАТОВА 
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БАШНЯ ДЛЯ ИСТРЕБИТЕЛЯ 


Перед второй мнровой войной в нстреби- 
тельной авиации многих стран получили 
развитие и официальное признание неко- 
торые, мягко говоря, спорные концепции. 
Выраженнем одной нз них был нстреби- 
тель, все вооружение которого сосредоточе- 
но в турели с круговым обстрелом. В Анг- 
лни эта идея привела к созданию реальных 
самолетов: сухупутного Болтон - Пол «Де- 
файэнть и палубного Блэкберн «Рокь, 

В начале 30-х годов фирма Болтон энд 
Пол (позднее — Болтон-Пол) выпустила 
серию бипланов Хаукер «Демон», оснащен- 
ных гидравлической турелью собственной 
разработки. Для улучшения обтекаемости 
за турелью была предусмотрена так называ- 
смая чрачья спинка» — выдвигаемый в по- 
ходном и убираемый — в боевом положении 
гаргрот. Идея казалась интересной, ив 
1935-м английское министерство авиации 
выпустило спспификацию на двухместный 
истребитель с вооружением, сконцентриро- 
ванным в турели, по характеристикам срав- 
нимый с одноместными истребителями 
нового поколения. 

Главный конструктор фирмы Болтон - 
Пол Дж. Д.Норт сразу взялся за дело. От- 
правной точкой была готовая четырехпуле- 
метная стрелковая башня с гидроприводом, 
вокруг которой н начал «расти» новый са- 
молет, Недостатки схемы, такие как боль- 
Шос аэродинамическое сопротивление ту- 
рели, ее вес, а также разделение обязаннос- 
тсй между летчиком, зачастую не вндящим 
цели, и стрелком, всдущим огонь в невы- 
годных для себя условиях, считались мало- 
значительными н в расчет не брались. При 
этом указывалось, что двухместный истре- 


битель - биплан «Демон» прекрасно себя 
зарекомендовал. Эта параллель также была 
неправомерна, ведь то, что допустимо на 
тихоходном биплане, становится малопри- 
смлемым для истребителя-моноплана с воз- 
росшей скоростью, 

Как бы то ни было, а работы по. машине 
шлн полным ходом. Самолет получил на- 
звание «Дефайэнт» что по-английски озна- 
Зает «нсповинующийся», «непокорный», 
Неудивительно, если учесть, что его идея 
выходила далеко за рамки общепринятых 
концепций. По официальному мнению, 
стрелок, не занятый пилотированисм и 
имеющий в своем распоряжении подвиж- 
ную батарею пулеметов, мог гораздо чаще 
поразить противника, чем пнлот одномес- 
тного истребителя, 

Было спроектировано пять самолетов, но 
в металле воплотились лишь два из них — 
Болтон - Пол «Дефайзит» и Хаукер «Хотс- 
пур». Истребитель «Хотспур» являлся глу- 
бокой персделкой легкого бомбардировщн- 
ка «Хенли», С него убрали бомбодержатсли, 
видоизменили крыло и полностью пере- 
проектировали кабину. По отдельным па- 
раметрам он был лучше своего соперника, 
но от него отказались по чисто производ- 
ственным причинам: заводы фирмы Авро, 
на которых планировали начать серийное 
производство «Хотспура», и тах были пере- 
гружены. 

По внешнему виду «Дефайэнт» напоми- 
нал «Харрикейн», но при этом он был 
пельнометаллическим. На нем применили 
новый способ соединения обшивки с набо- 
ром, устраняющий необходимость предва- 
рительной формовки листов. Особое вни- 





Второй прототип «Дефайэнта». 


мание уделялось азродннамической чисто- 
те поверхности, чтобы хоть как-то нейтра- 
лизовать сопротивление турели. 

Крыло «Дефайэнта» по форме представ- 
ляло собой компромисс между эллиптичес- 
ким н трапецисвидным. Технологически 
оно делилось на центроплан с нишамн шас- 
си, двс отстыковываемые трапецниевидные 
консоли и полукруглые законцовки. За- 
крылки размещались по всему размаху цен- 
троплана и продолжались примерно до по- 
луразмаха консолей. В центроплане же на- 
ходился большой топливный бак. Приме- 
нили элероны типа «Фрайзь, 

Но главным в конструкции «Дефайэнта», 
безусловно, была стрелковая башня. Спро- 
ектнрованная ещс в начале 30-х годов ин- 
женером французской фирмы ЗАММ де 
Буассоном, она сразу привлекла внимание 
авиационных специалистов, В 1935 году 
фирма Болтон-Пол купила лицензию на 
производство этой установкн, а через год, 
внеся ряд изменений { в частности, фран- 
цузские пулеметы «Дарн» заменили на ан- 
глийские «Браунинги»), начала ее серий- 
ный выпуск. 

Вращение башни и вертикальная наво- 
дка пулеметов осуществлялись с помощью 
внешнего гидропривода с бесступенчатым 
регулятором скорости. Масляный гидрона- 
сос работал от электродвигателя, питаемого 
генератором бортовой электросети. В горн- 
зонтальной плоскости башия вращалась на 
360°, а минимальный угол возвышения пу- 
леметных стволов варьировался от нуля при 
стрельбе вбок до +25° при ведении огня в 
продольной плоскости машины. Таким об- 
разом лопасти винта н киль предохранялись 
от случайных прострелов. 

Чтобы не препятствовать вращению ту- 
рели, задняя часть фонаря кабины пнлота н 
забашенный гаргрот в боевом положенин 
сдвигались вниз. Разумеется, при этом за- 
метно ухудшалась аэродинамика машины и 
снижалась скорость полета. 

Пулеметы «Браунинг» ЕМ калибра 7,69 
мм были оснащены электроспуском, при- 
чем стрелок мог вести огонь как нз всех 
стволов одновременно, так и раздельно — из 
левой или правой спарки (в боях этот ре- 
жим практически не использовался). Бос- 
запас пулеметов — по 600 патронов на ствол 
в рассыпной металлической ленте. 

Стрелок залезал в башню через сдвижной 
сегмент в се остекленин. 

Вес башни с гидроприводом и вооруже- 
нием, но без стрелка и боекомилекта со- 
ставлял 240 кг. 

Кстатн, прорабатывался варнант уста- 
новки в башню вместо пулеметов двух 20- 
миллимстровых автоматических пушек 
«Бритиш-Испано». Но стендовые испыта- 
ния показали, что это оружие слишком 
тяжело и громоздко для такой установки, да 
и боскомплект пушек в 60 снарядов на 
ствол сочли явно недостаточным. 

Таким образом, к началу войны вооруже- 


Прототип «Дефайэнта» с двигателем «Мер- 


лин» ХХ и тропическим фильтром. 





«Дефайэнты» Г из состава 264-го дивизиона, 
1940 г. 


ние «Дефайэнта», рассчитанное по массе 
секундного залпа, оказалось одним из на- 
иболее слабых среди современных ему ис- 
требителей. 

Между тем на прототипе, совершившем 
первый полет 11 августа 1937 г. под управ- 
лением летчика Сесила Физера, турсль еще 
не была установлена, и первый «Дефайэнт» 
мало отличался по данным от «Харриксй- 
на». С двигателем Роллс-Ройс «Мерлин» 1 
он показал максимальную скорость 
498 км/ч. Самолет был устойчив и хорошо 
управлялся во всем диапазоне скоростей. 

неприятность, отмеченная на 
испытаниях, — ощутимый крен влево на 
взлете из-за нескомпенсированного рсак- 
тивного момента двигателя. После отказа от 
«Хотспура» в марте 1938 года принимается 
решение о постройке второго прототипа и 
первой серин в 87 самолетов. 

Серийный самолет отличался от прото- 
типов лишь незначительно: изменился 
внешний вид крышек шасси, увеличилась 
плошадь остекления кабины, внедрены убн- 
расмые радномачты. Для серийного вари- 
анта выбрали двигатель «Мерлин» Ш мощ- 
ностью 1030 л.с. на высоте 5 км. Параллель- 
но разрабатывался учебно-тренировочный 
варнант, но он был «заморожен», а затем и 
аннулирован. 

«Дефайэнт» оказался на 690 кг тяжелее 
«Харрикейна», имел нагрузку на крыло 145 
кт/м и нагрузку на мощность 3,26 кг/л,с, 
Вго сравнивали с «Харриксйном» в ходе 
оценочных испытаний на аэродроме Нор- 
тхолт. При этом «Дефайэнт» развил ско- 
рость вссго 502 км/ч. Командир 11-го днви- 
знона Вирджил Холси, летавший на нем, 
писал в своем отчете: «Самолет будет нести 
в воздушных боях очень тяжелыс потери, а 
концепция размещения вооружения не вы- 
держнваст критики». Но вера авиационного 
командования в этот истребитель была столь 
сильна, что за первую половину 1938 г. было 
заказано 363 «Дефайэнта», 

Первому дивизнону «Дефайэнтов», при- 
своилн номер 264. Самолеты начали посту- 
пать в него в декабре 1939-го, но летчики 
приступилн к боевой подготовке лишь в 
феврале следующего года. Новый истреби- 
тель оказался ч«сыроват», наблюдались час- 
тыс отказы двигателей и гидросистемы. В 
ходе боевой подготовки экипажи учились 
тактике воздушного боя с применением 
подвижного вооружения, 

Были попытки приспособить «Дефай- 
Энт» и для других задач: непосредственной 
поддержки войск, взаимодействия с танка- 
мн, даже для бомбометания с пикирова- 
ния, видимо, памятуя о том, что из морско- 
то истребителя «Рок» получился хороший 
пикировщик «Скьюа». Но «Дефайэнт» не 
оправдал надежд: он был плохо защищен, 
имел уязвимый мотор’ жидкостного охлаж- 
дения, а круто пикировать ему не позволяла 
ограниченная прочность крыла. 

В конце 1939-го — начале 1940-го от 
Министерства авиации поступило еще два 
заказа на +Дефайэнты», в общей сложности 
— 480 машин. И это несмотря на то, что 
представления о тактике его применения у 








боевых летчиков сложились весьма туман- 
ные, С 20 марта два звена 264-го дивизиона 
начали совершать регулярные боевые выле- 
ты на авиационное прикрытие конвоев в 
Ла-Манше с аэродрома Виттеринг. 

10 мая 6 «Дефайэнтов» из 264-го и 9 
«Спитфайров» из 66-го дивизнона совмес- 
тными усилиями уничтожилн Юнкерс-8$. 
На следующий день окрыленные успехом 
экипажн патрульных «Дефайэнтов»ь набро- 
сились на Ю-87, летевшие бомбить корабли 
у Портсмута. Четыре немецких пикиров- 
щика были сбиты, но подоспевшне истре- 
бители прикрытия, потеряв свонх подопеч- 
ных, жестоко расквитались с английским 
патрулем. «Мессершмитты» расстреляли 
пять «Дефайэнтов» из шести. После этого 
прискорбного для англичан боя 264-й дивн- 
знон был снят с патрулирования, доуком- 
плектован и переведен в ПВО. 

С 28 по 31 мая 1940 г. «Дефайэнты» 
прикрывали с воздуха эвакуацию английс- 
ких войск из Дюнкерка. В ходе этой опера- 
ции они сбили, по английским данным, 57 
истребителей н бомбардировщиков, при- 
чем только 29 мая — 37 машин. Впрочем, 
немцы признали потерю всего 14 самоле- 
тов. В тот день произошел весьма необыч- 
ный бой, когда строй «Дефайэнтов» был 
атакован... отбомбившимися Ю-87, прн- 
нявшими их за «Харрикейны». Ничего не 
подозревающине пилоты «лаптежников» при- 
строились в хвост англичан и стали сокра- 
щать дистанцию, думая, что противник не 
подозревает об их присутствии. Внезапно 
открытый огонь стрелковых башен уничто- 
жил все восемь пикировщиков за считан- 
ные секунды. Но кто-то из них успел пере- 
дать по радио описание атакусмых самоле- 
тов. Уже на следующий день группа ВЕ-109 
подкараулила «Дефайзнты» и, атаковав сза- 
ди-снизу из так называемой «мертвой» или 
«слепой» зоны, сбила семь машин. Выводы 
В.Холси полностью подтвердились. 

Вновь сформированный 141-й дивизион 
на «Дефайэнтах» в нюле 1940 г. перевели на 
защиту береговых объектов. 19 июля девять 
самолетов этого дивизиона встретились в 





районе Фолкстоуна с восьмеркой В(-109, 
чьи пилоты знали, с кем имеют дело. Сбив 
в лобовой атаке два «Дефайэнта», немцы 
повторно атаковали англичан сзадн-снизу, 
уничтожив таким образом еще четыре са- 
молета. При этом английские стрелки тоже 
не подвели, сбив четыре «Мессершмитта». 
После этого боя 141-й дивизион сняли с 
боевого н перевели в Прествик. 
264-й днвизнон, понесший за первые 
месяцы войны очень серьезные потери (око- 
ло 70% первоначального состава), после 
очередной доукомплектовки решили сдс- 
лать ночным. В середине августа его пере- 
вели на Киртонский аэродром, а уже 24 
августа ночью сго экипажи сбили четыре 
бомбардировщика. Правда, личный состав 
и матчасть дивизиона продолжали катас- 
трофически таять, не только от вражеского 
огня, но и от плохой подготовки пилотов к 
действиям с затемненных аэродромов. 
Правда, при достижении высокого уров- 
ня подготовки и отличной слетанности эки- 
пажа «Дефайэнт» мог доставить противнику 
большие неприятности. Тах, лучший эки- 
паж 264-го дивизиона — сержанты Бэйкер 
(стрелок) и Торн (пилот) сбили над Дюн- 
керком и в ходе «Битвы за Англию» 13 
германских самолетов. Но это не могло 
изменить общую картину событий. Бэйкер 
и Торн в конце концов также были сбиты н 
им чудом удалось избежать гибели, 
Наконец, осенью 1940-го даже самые 
болышие апологеты концепции двухместного 
истребителя с турелью’ стали понимать свою 
ошибку. Но «Дефайэнты» продолжали вы- 
пускаться, иследовательно, им нужно было 
найти применение, Командование ВВС 
приняло решение перевести большинство 
самолетов данного тнпа на выполнение 
ночных персхватов с помощью радара. 
Теперь все новопостроенные «Дефайэн- 
ты» получили пламегасители выхлопа. Вновь 
доукомплектованные 264-й и 141-й дивизн- 
оны снова включились в боевую работу, 
отражая ночные налеты на Лондон. Их 
самолеты еще не имели радаров, но опыт- 
ные пилоты из старого состава обучили 


Ночной «Дефайэнт» П из 151-го дивизнона. 
1940 г, 











вновь прибывших, и 22 декабря молодой 
экипаж из 141-го дивизнона сбил над Лон- 
доном чХейнкель»-111. В это же время 
были сформнрованы 307-й дивизнон, полу- 
чивший «Дефайэнты», и сще четыре ноч- 
ных дивизнона, имевшие эти самолеты на- 
ряду с «Харрикейном». 

Специально для экипажей «Дефайэнтовь 
работал центр летной подготовки в Черч- 
Хэмитон. К осени 1941-го еще 6 дивизно- 
нов вооружили ночным варнантом «Дефай- 
энта». Вскоре на воо была принята 
модификация 1А с РЛС А!-Мк.4. Ее харак- 
терным внешним отличисм были антенны 
— чстрелки», монтирусмые на крыле и бор- 
тах фюзеляжа. По босвой эффективности 
такой вариант существенно превзошел пред- 
ыдущие. Самолет сразу стал популярным. 
Еще четыре дивизиона были полностью им 
перевооружены. 

В 1940-м фирыа Болтон-Пол предложила 
*Дефайэнт» «нормальной» компоновки, без 
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турели, но с 10 пулеметами винтовочного 
калибра в крыле. От этой нден отказались, 
так как «Харрикейн» уже был в строю. 20 
июня 1940 г. поднялся в воздух «Дефайэнт», 
в порядке эксперимента оснащенный двн- 
гатслем «Мерлин» ХХ. 

Самолет показал чуть большую скорость, 
но скороподъемность возросла весьма зна- 
чительно. К февралю 1941-го эта модель, 
названная Мк.П| ‚ пошла в серию. Первона- 
зально на нсй устанавливалась та же РЛС, 
что и на Мк.], но впоследствии ее заменили 
на более мошную, А!.Мк.6. Этот самолет 
состоял на вооруженин шести дивизнонов и 
успешно использовался как самостоятель- 


‘но, так и во взаимодействии с ночными 


«Хэвоками». Но к середине 1942 г. к ночно- 
му перехватчику предъявлялись уже гораздо 
болес высокие требования, н «Дефайэнть» 
сошел со сцены, как боевой самолет. Лишь 
515-й спецдивизион держал их на вооруже- 
нии до середины 1943 года. 


«Дефайэнт» П с радаром. 


Некоторос время «Дефайэнты» со сняты- 
ми Турелямн применялись в береговой спз- 
сательной службе, причем каждый осна- 
щался двумя спасательнымн лодками в под- 
крыльсвых контейнерах. Но через несколь- 
ко месяцев их списали нз-за непреодоли- 
мых трудностей с р 

Последние 140 «Дефайэнтовь переобору- 
довали в буксировщики мишеней: вместо 
башни на них установили удлиненный фо- 
нарь кабины, а на правом борту размеща- 
лась лебедка — ветряк для сматывання тро- 
са. Самолет нмел индекс ТТ Мк.И и двига- 
тель «Мерлин» Ш. Поставки его начались в 
декабре 1941-го и продолжались в течение 
всего следующего года. Многие ТТ Мк. 
дожилн до конца войны. Они использова- 
лись как в ВВС, так и на флоте. Несколько 
таких машин букснровали десантные пла- 
неры при высадке союзников в Нормандии. 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТА 
БОЛТОН-ПОЛ «ДЕФАЙЭНТ»ь МК. 


Размах крыла — 12, (05 м, длина само- 
лета — 10,70 м, площадь крыла - 23, 30 
кв.м, вес пустого — 2750 кг, взлетный вес 
— 3900 кг, двигатель: Роллс-Ройс «Мер- 
лин» [ или Ш мощностью 1030 л.с., 
макс.скорость — 498 км/ч, практический 
потолок — 9200 м, перегоночная даль- 
ность — 743 км. 


Т. Первый прототип самолета (1939 г.). 


2. Первый прототни самолета ( 1938 г... 3. Второй 
прототни самолета (1939 г.). 4. «Дефайэнт» [. 
5. «Дефайэнт» ГА. 6, «Дефайэнт» П. 7. «Дефай- 


энт» П Тгор. 
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Евгений ПОДОЛЬНЫЙ 


КРЕПОСТЬ В СТРАТОСФЕРЕ 





Кормовая пулеметная установка В-52 ранних модификаций. 


Установка кормовой пушки «Вулкан» на В-52Н. Сверху антенны РЛС 
наведения. 








В настоящее время варнанты боевой нагрузки модернизиро- 
ванного В-52С насчитывают шесть различных систем УР, 
обычные бомбы разного калибра и назначения, морские мины, 
крылатые ракеты, вооружение модульной конструкции. 

Для повышения вероятности прорыва на малых высотах и 
доставки вооружения к цели или рубежу запуска все самолеты 
В-52С и Нв 1980—1987 годах были оснашены комплексом 
наступательных радиоэлектронных систем ОА, разработан- 
ным фирмой Боингс применением цифровых бортовых систем 
на твердотельных элементах. При этом достигнут уникальный 
результат: надежность ОАЗ в десять раз превосходит надеж- 
ность применявшихся рансс систем. 

Цель, как говорится, оправдывает средства: общая стоимость 
установки нового комплекса на В-52 составила 2 млрд. долла- 
ров. Минуя подробности, следует заместить, что в ОА$ входят 
система наведения по рельефу местности, доплеровская РЛС, 
навигационная система и аналотовый прицельный комплскс. 

Находящиеся ныне в строю «Страто» показали новые потен- 
циальные возможности. Ведь сщше в 1966 тоду командование 
ВВС США приняло решение оставить их на вооружении лишь 
до конца 80-х. Основные сомнения были в возможности 
бомбардировщика по прорыву системы ПВО противника на 
малой высотс. 

В соответствии с программой усовершенствования на 269 
самолетах установили оборудование для боевого применения 
УР ВАМ класса «воздух-земля». Эти работы, закончившиеся в 
1975 году, включали: модернизацию бомбоотсека для размеще- 
ния в нем пусковой установки револьверного типа на 8УР (что 
впоследствии было сделано и на нашем Ту-95 МС), установку 
под крылом двух пилонов подвески на них 12 $КАМ и 
усиление, в связи с этим, силовой структуры крыла. Переобо- 
рудование бомбардировщиков серии С и Н под ракеты $ЗКАМ 
позволило вдвое увеличить количество ядерных боеприпасов на 
борту самолета при нормальной боевой нагрузке и более чем 
втрое — при максимальной. 

На большинстве В-52 закончили установку электронно- 
оптических систем Е\5. По мнению американских специалис- 
тов, использование дублирующих и дополняющих друг друга 
телевизионных и инфракрасных средств этой системы позволя- 
ет экипажам взлетать, преодолевать систему ПВО, следовать 
беспрепятственно к цели и наносить удары по ней днем и ночью 
с предельно малых высот. Кроме того, ЕУ$ обеспечивает 
выполнение боевых задач в условиях радиоэлектронного про- 
ТИВОДСЙСТВИЯ. 

В январе 1987 г. В-52 начали тренировочные полеты днем и 
ночью на высоте, нс превышающей 60 м, с целью отработки 
действий при прорыве границы между Западной и Восточной 
Европой для доставки к цели обычного вооружения. Вместе с 
тем у американских теоретиков новой авиационной стратегии 
были сомнения: считалось, что самолеты В-52 нс способны 
преодолевать хорошо защищенную границу между ФРГ и ГДР 
и тем более проникнуть в глубь территории бывшего СССР 
вплоть до Москвы. Однако не было сомнения в том, что, 
проникая по коридорам с уменьшенным уровнем опасности 
поражения, эти самолеты мотут уничтожить центры военного 
командования, железнодорожные узлы и другие важные объек- 
ты на территории Восточной Европы и СССР, имеющие 
стратегическое значение. Все эти доктрины в настоящее время, 
конечно же, канули в Лету. Но есть и новые стратегические 
веяния. 

В проскте военного бюджста на 1990—1994 годы Стратегичес- 
кое Авиационное Командование (САК) запросило ассигнова- 
ния на развертывание бомбардировщиков и ракетоносцев В-52 
для ведения операций в любом районе земного шара. При этом 
самолеты должны быть развернуты на базах вне метрополии 
подразделениями, имеющими в составе по семь бомбардиров- 


Окончание. Начало в «КР» 12-94, 1-95. 








щиков, и находиться в оперативном подчинении команлующе- 
го вооруженными силами на ТВД, который ставит перед ними 
задачи в соответствии с рекомендациями штаба САК. В-52 
должны при этом использовать заблаговременно складируемые 
босприпасы, топливо и материальные средства, автономно 
выполнять задачи без дозаправки в воздухе и наносить удары по 
целям, находящимся вне зоны эскортирования своими истрсе- 
бителями. Такие удары по целям вне лосягаемости самолетов Е- 
15Е и Е-111 значительно затруднят вероятному противнику 
подвод войск второто эшелона, позволят уничтожить центры 
тылового обеспечения и заставят неприятеля рассредоточить 
истребительные и ракетные средства ПВО на значительно 
большей площади, 

В отличие от истребительных частей, бомбардировщики САК 
до 1987 г. редко участвовали в учениях с развертыванием на 
аэродромах, по оборудованию близким к полевым. Не пред- 
ставлялось возможным быстро менять хорошо оборудованные 
базы с прекрасным материально-техническим обеспечением на 
базы передового развертывания с сохранснисм возможности 
выполнения бомбардировочных вылетов. Поэтому САК при- 
няло решение о постепенной подготовке к эксплуатации само- 
летов В-52 на сорока пяти аэродромах в Западной Европе и 
других регионах мира. 

Но сможет ли «Страто» обойтись без +высшего сервиса?» 
Оказывается — вполне. Во время одного из наиболее крупных 
учений «Майти Маус», подразделение 8-Й воздушной армии, 
состоящее из семи самолетов с обеспечивающими топливозап- 
равщиками, перебазировалось с базы Карсвелл в штате Техас на 
базу Клинтон-Шерман в Оклахомс, где средства обслуживания 
для В-52 отсутствовали. Тем не менее за время учений было 
выполнено 95 вылетов. 

Для снижения уровня электромагнитного излучения при 
выполнении заданий бортовое связное и другое электронное 

‚оборудование выключается или используется в минимальной 
степени, кроме условий плохой погоды или чрезвычайных 
ситуаций. Причем минимизация элсктромагнитного излучения 
начинается еще на стоянке (разрешение на взлет экипажу 
самолета поступает не по каналу ралиосвязи, а с помошью 
светового сигнала) и продолжастся во время всего полета. 
Экипажи топливозаправщиков также поддерживают мини- 
мальный уровень излучений бортового оборудования и осущес- 
твляют дозаправку В-52 в воздухс в условиях абсолютного 
радиомолчания. 

В завершение «эпопеи» по «Стратофортрессу» — несколько 
цифр. По оценкам специалистов фирмы Боинг, за 10 лет (1978— 
1988 г.) на усовершенствование самолетов В-52 было затрачено 
5 млрд. долларов. По сравнению с периодом эксплуатации В- 
52 во время войны во Вьстнаме стоимость одного самолето- 
вылета значительно снизилась: в 1970 г. она составляла 41 121 
доллар (с учетом, что стоимость одного летного часа — 5900 
долларов), ав 1988 г. — в среднем 37 170 долларов. 

Вот, пожалуй, и все, По утверждению специалистов Страте- 
гического авиационного командования США, в ближайшее 
десятилетие В-52 по-прежнему будут играть важнейшую роль 
в выполнении стратегических задач американских ВВС. 

Так что живучим оказался этот «птеранодон» с электронной 
начинкой. И это верный признак того, что в свое время 
многоопытные конструкторы «Стратофортресса» попали, что 
называстся, в самую точку. Такие удачи в мировой практике 
авиастроения случаются не часто. 


НА ЧЕРТЕЖАХ: (№1—2) 


1 — УВ-52 
2 — В-52А 
3 — В-526 


4 — хвостовая часть В-52 ранних модификаций 
5 — хвостовая часть В-52С 

б — УР 5КАМ 

7 — имитатор цели «Куэйл» 

8 — УР «Скайболт» 

9 — крылатая ракета АГ, СМ «Круз» 

10 — основная стойка шасси 

И — подкрыльсвая стойка шасси 





Подвеска 750-фунтовых бомб в бомболюке В-52С. 


Крылатые раксты на револьверной пусковой установке в бомболюке 
В-52Н. 
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ББ-22, первый экземпляр, 





ль ВЕН ее ОМьку Вусетудимнезь ь 


ББ-22 бис, потерпевший аварию 28 декабря 1940 года. 






Як-4, захваченный немецкими войсками на аэродроме Гродно в 
июне 1941 г, (реконструкция по трафейному фотоснимку). 
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Иван КУДИШИН 


ПЕРЕХВАТЧИК ПО ПРОЗВИЩУ «ФОРД» 


В конце 40-х годов военно-морской флот 
США испытывал острую потребность в ско- 
ростном н высотном авианосном перехват- 
чике. Самолет Чанс-Воут Е? «Катлэсс» 
(см. «КРь 10-94), на который возлагались 
большие надежды, оказался чрезмерно слож- 
ным в пилотнровании и повышенно аварий- 
ным. Необходимо было найти ему замену — 
достаточно легкий самолет с трансзвуковой 
веть, ны тяго - и 
НИЗКОЙ удельной нагрузкой на крыло. 

Всем этим требованиям удовлетворял про- 
<кт, проигравший в конкурсе «Катлэссу», — 
детище талантливого конструктора фирмы 
Дуглас Эда Хейнеманна. Этот конструктор 
отличался великолепным инженерным чуть- 
ем, и практически все сго разработки достн- 
гали стадии серийного производства, Хейне- 
манну принадлежат такис проекты, как бом- 

вщики +«Донтлссс»ь, «Бостон», «Ин- 
вэйдер», «Скайрейдерь и «Скайуорриер» 
{«Дестроер»). Его несомненным триумфом 
стал легкий реактивный штурмовик А4 «Скай- 
Хок». 
Персхватчик, аванпроскт которого был 


отвергнут флотом, обладал несомненными 
преимуществами перед «Катлэссом». В час- 
тности, он был значительно проще, ммел 
более низкую нагрузку на площадь и взлет- 
ный вес, более развитую механизацию кры- 
ла, вкл закрылки и автоматические 
предкрылки, мальным поводом к отказу 
от этого проекта послужил тот факт, что он 
рассчитывался под двигатель, менсс дорабо- 
танный, чем двигатель для «Катлэсса». Од- 
нако истинной причиной следует считать 
политику поддержки правительством фирмы 
Чанс-Воут, испытывавшей финансовые за- 
труднення. 

Но «Катлэсс» не оправдал надежл. Он стал 
слишком дорогой игрушкой для флота. К 
тому же частые летные происшествия созда- 
ли ему дурную славу «летающего гроба», Не 
пролстав н трех лет, этот самолет стал схо- 
дить со сцены. Место для трансзвукового 


ы Дуглас. 
йнеманн исходил из того, что основным 
недостатком самолетов подобного класса яв- 





ляются большие еры, из-за чего они не 
помещались в ли некоторых авнаносцев. 
Исходя из требования миннатюризации, была 
выбрана бесхвостая схема с новаторским 
оживальным крылом. Сначала всесторон- 
ним испытаниям в аэродннамической трубе 
было подвергнуто обычное треугольное кры- 
ло относительно толстого профиля, но в 
результате выяснилось, что при его внедре- 
нии недопустимо возрастаст посалочная ско- 
рость. Принятая форма крыла явнлась ком- 
промиссом, позволившим достичь высокой 
максимальной скорости и вместе с тем со- 
хранить в допустнмых пределах скорость 
посадочную. 

Техническое предложение от фирмы Дуг- 
лас на новый палубный перехватчик с индек- 
сом ХЕ4О-1 поступило в по аэронав- 
тике ВМС США в сентябре 1948 г. В сопро- 
водительной записке особо отмечались пре- 
Красная устойчивость н управляемость буду- 
шего перехватчнка. Основными проблемами 
назывались большая степень новизны кон- 
струкции планера н двигателя н строгие 
вссовыс ния. В качестве силовой 
установкн был выбран перспективный мош- 
ный двигатель /-40 фирмы Вестингауз. 

Флот подписал Контракт на постройку 
двух прототипов самолета ХЕЗО-] и одного 
планера для статических испытаний скорее 
из интерсса, чем от необходимости, так как 
в 1951-м интерес к «Катлэссу» был еще очень 
высок. Фирма Дуглас тем не менсе очень 
быстро и с присущим ей качеством выпол- 
нила все контрактные работы, в ходе кото- 
рых решила проблемы, связанные с нсобыч- 
ностью конфигурации нового самолета, и 
удалнла каждый грамм лишнего веса. Одна- 
ко Хейнеманна подвел смежник — фирма 
Вестингауз, не сумевшая справиться с про- 
ектированнем и Йкой нового двнгатс- 
ля в срок. На ХЕЗО пришлось установить 
гораздо менее мощный, но уже хорошо зарс- 
комендовавший себя двигатель «Алиссон ]- 
35». С ним самолет н совершил первый полет 
25 января 1951 г. Несмотря на необычный 
вид нового самолета и слабый «временный» 
двигатель, ХЕ4О выглядел настолько много- 

ающе, что Бюро по аэронавтике сразу 
же выразило готовность закупить начальную 
партию в 12 машин. С «Алиссоном» пере- 
хватчнк прошел лишь взлетно-посалочные 
испытания. Двигатель 7-40 получили только 








в феврале 1952-го, да и то в бесфорсажном 

ее (модификация У/Е-6). 
рограмма летных испытаний выявила 
«сырость» некоторых технических приемов. 
Проблемы срочно алн, флот торопил 
фирму ‚ новый перехватчик был нсоб- 
ходим. В апреле 1952-го, всего через два 
месяца после начала летных испытаний, в 
рр ры появился огромный заказ 

на и ителей, их 
ное наименование Скорой» ый 
Спсциалистам фирмы доставила много 
новая гидравлическая снсте- 


чем закон - ‚авео 
ти от но аконец, в сен- 
тябре 1953-го я долгожданный 
двигатель Вестингауз Е 

установили на предсерийный «Скайрэй», ко- 
торый готовили к весьма ответственному ни 


престижному заданию. 
Надо сказать, что по части авиационных 


через несколько недель после получения 
Лейк в Калифорнии «Скадровы ро 

кв НИИ + ы е- 
мый р Джеймсом еек оном, 
установил на базе 3 км мировой рекорд 
орости, продержавшийся 8 лст. 

ри подготовке к побитию рекорда нс 
обошлось без проблем, хотя и на этот раз не 
произошлю ни одной серьезной аварии. По 
итогам эксплуатации вского «чуда 


ненадежен, склонен к помпажу, з тепловой 
режим турбины столь напряженным, что 
кажлое включение 


не ач 
цификации (12 000 м за 2,5 мин.). Программа 
опять могла быть сорвана, 

В авральном порядке приняли решение 
установить на самолет нный и на- 
дежный двигатель Пратт-Уитни /)-57. После- 
довало множество мелких переделок, вы- 
звавшиих задержки в зации программы. 
Только в ее 1953-го начались поставки 

ВМС США. 


не могли освоиться с особо тонкой, так 
называсмой чбезмоментной» обшивкой на 
отдельных частях крыла и часто рвали се 
обувью. Это была чуть ли не единственная 
неприятность за всю строевую карьеру «Скай- 

я с 1953-го по 1966-й 


рэя», продолжавшуюс: 
год. Самолет показал себя послушным в 
управлении, но безопасным при взле- 
тс и посадке, высокоманевренным на любых 
высотах. На уровне моря его динамика из-за 
бесхвостой схемы была несколько нестан- 
ры пилотов, привыкших к машинам 
Й схемы. Но, впрочем, они быстро 
адаптировались к этому нюансу. Благодаря 
сочетанию доведенной до совершенства кон- 
струкции планера н надежного двигателя, 
уровень летных пронсшествий со 
ем» оказался рекордно низок. Летать на этом 
самолете легко и приятно, за что он и 
получил на а е «Форль. 
стало отражением 
модных в 50-с годы тенденций в истреби- 
тельной авнации США. Самолет оснащался 
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четырьмя пушками Темко-Форд М-12 ка- 
либром 20 мм, но боезапас всего в 70 снаря- 
дов на ствол свидетельствовал о том, что не 
они являются основным оружием перехват- 
чика. Под четырьмя из семи узлов внешней 
подвески размещались блоки 70-мы НАР 
для поражения воздушных целей, а система 
управления огнем была сопряжена с яя 
вым ралнолокатором н включала в себя бал- 
листнческий вычислитель. Снстема позво- 
ляла выходить на рубеж перехвата и пронзво- 
дить залп в автоматическом режиме. Кроме 
того, под двумя с внешней подвески 
размещались новейшие управляемые ракеты 
Зе. АМ-9В «Сайдунндер». 
нюне -го в рамках упорядочения 
обозначений самолетов ВВС и флота США, 
а получил новое обозначение — Е- 


Ко второй половине 60-х годов этот само- 
лет, как и большинство разработок начала 
пятидесятых, безнадежно морально устарел 
н стал изыматься из частей первой линии и 
с авианосцев. Его сменили истребители Е4 
«Фантом». «Скайрэю»ь не довелось повое- 
вать, но добрая слава о нем, как об одном из 
самых надежных и простых «палубников», а 
также как о самолете, отобравшем лавры 
первенства по скорости у сухопутных ма- 
шин, вполне заслуженна. Но рассказ о нем 
был бы неполным, ссли не упомянуть о 
сверхзвуковом развитнн нден «Скайрэя» — 
самолете «Скайлансер». 

В октябре 1953 г. Бюро по аэронавтике 
ВМС США вместе с заказом дополнитель- 
ной партин в 178 самолетов ЕЗО-1 высказало 
нлею о создании на сго базе сверхзвукового 
самолета. Первоначально он назывался Е4П- 
2, но в процессе разработки было внедрено 
столько новых решений, что его индекс 
заменили на ХЕ5О-1. Он имел гораздо более 
тонкое крыло, удлиненный фюзеляж и уве- 
личенный запас топлива. 

Вследствие перехола к сверхзвуковым ско- 
ростям от «безмоментной» обшивки отказа- 
лись в пользу 2,5-мм подкрепленной стрин- 
герамн алюмнниевой. теперь разме- 
щались в фюзеляжном отсеке. Имелся авто- 
пилот Сперри и впервые на истребителе 
бортовой компьютер. Всю электронику раз- 
работала фирма Дуглас. Но что самое интс- 
ресное, высокая культура веса позволила 
использовать тот же двигатель, что н на 
«Скайрэе», вес новой машины возрос незна- 
чительно. Вооружение ХЕ5О-1 состояло из 
72 севу мм ана 20 мы пушек 
н двух ракет -7 « : 

Новый самолет, к «Скайлан 
— «Небесный улан», поднялся в воздух 21 
апреля 1956 г. Он показал скорость, соответ- 
ствующую М-1 на уровне моря и М-1,44 на 
высоте 10 500 м. Казалось, «Улан» обречен на 
успех, Но тут начались неприятности. 

В нюне 1956-го был неожиданно объявлен 
ит на замену самолета Грумман РИЕ- 

«Тайгер», в приняли участие но- 
вые истребители | мман ЕИЕ-2 «Супер 
Тайгер», Чанс-Воут Е8 «Крусэйдер» и Дуглас 
Е50-[ «Скайлансер». 

По результатам конкурса победителем был 
признан «Крусэйдер», нес на очевид- 
ное превосходство самолета мы Дуглас 
по скорости, маневренности и мощи воору- 
жения. Причины официально не называ- 
лись, хотя было ясно, что «Скайлансер» 
принесли в жертву антимонопольной полн- 
тике. У фирмы Чанс-Воут опять начались 
финансовые затруднения, связанные с отсут- 
ствисм заказов на «Катлэсс». Положение 
могло спасти только создание нового само- 
лета, коны и стал Е8. В то же время в 
портфеле фирмы Дуглас было 5 перспектив- 
ных в, в частности, новая модифика- 
ция +Скайхока» н палубный двухдвигатель- 
ный бомбардировщик А-З «Скайуоррнор». 

В результате постронли всего четыре «Скай- 
ра, Все они были настолько хороши, 


что их сразу купила МАСА, где они ещ 
много лет использовались как летающие 
лабораторнн. В настоящее время один из них 
установлен в качестве памятника на авнабазе 
Моффетт-Филд. 

А «Форды» после выхода из первой линин 
в 1963 г., еще 10 лет состояли в Резерве ВМС. 
Их активно использовали для тренировок 
молодых летчиков и для обучения полетам 
на самолстах бесхвостой схемы на полигоне 


:. м ее ТС 
в Патуксент-Ривер и в 
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Школе летчиков- 
испытателей в Мирамаре. 


НА СНИМКАХ: 

«Скайрэй» из авиакрыла АВ «Иитрепил». 

Сборочный цех фирмы Дуглас. Слева — «Скай- 
Рэй», справа — «Скайлансер». 

Купленные МАСА «Скайлансеры» на аэродроме 
м Скай. к : лаборато 

* лансер» — летающая ня. 

«Скайлансер» — памятник. Моффет- Фили. 


ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТОВ «СКАЙРЭЙ» И 


«СКАЙЛА 

































Размах крыла, м 10,21 10,21 
Длина, м 13,84 16,40 
Высота, м 3,96 4,51 
Площадь крыла, м? 51,71 51,74 
Вес пустого, кг 7268 7913 
Взлетный всс, кг 10273 11088 
Макс. взлетный вес, кг 12701 12202 
Макс. скорость, км/ч (Н=0) 1154 1206 
То же (Н=10 км) 1047 1534 
Макс. скороподъемность, м/с 87,88 105,6 
Потолок, м 11460 14995 
Боев. радиус, км 1803 2020 
Вооружение 4х20 мм пушки 4х20 мм пушки 


4х7х70 мм НАР или 

4х19х70 мм НАР 
2 или 4хАИМ-9 
«Сайдуинлер» 

2хПТБ по 1136 л 


НСЕР» 




































72х51 мм НАР 
2хАМ-7 «Сперроу» 














Владимир ИВАНОВ 


МИГ-1 МАШИНА ПОЛИКАРПОВА? 


Истребитель МиГ-1 и его развитие — МиГ-3 достаточно хорошо 
известны всем, кто интересуется историей отечественной авиации. 
Нельзя сказать, что эти машины, сыгравшие заметную роль в 
начальный пернод Великой Отечественной войны, обойлены книж- 
ными и журнальными публикациями. Для примера можно назвать 
хотя бы книгу «Советские истребители: МиГ-3, ЛаГТ-3,Ла-5». В 
этом богато иллюстрированном издании, снабженном прекрасны- 
ми чертежами, есть подробное описание конструкции и боевого 
применения «Мига». Но даже в нем, равно как и в других, очень 
скупо н невнятно рассказано о зарождении проскта этой машины 
и о том, в каких условиях проходило ее создание. Сейчас мы хотнм 
восполнить этот пробел, 

В 1935 году Н. Н. Поликарпов, развивая схему истребителя И-17, 
приступил к проектированию его модификации — И-19 с мотором 
жидкостного охлаждения М-34. По сравнению с И-17 макснмаль- 
ная скорость новой машины возрастала на 50 — 80 км/ч. Представ- 
лялось, что такой самолет может быть использован в качестве 
перехватчика. Однако постройка И-19 вскоре застопорилась, так 
как в начале 1936-го Николая Ннколасвича назначили одновремен- 
но главным конструктором завода № 21 в Горьком н завода № 84 
в Химках, где опытного производства еше не было. 

Тем не менее Поликарпов продолжил работы по созданию 
перспективного истребителя с двигателем жидкостного охлажде- 
ния. В 1937 году он спроектировал И-172 пол мотор М-105. Но ни 
В этом, ни в следующем году М-105 так и не появился. С конца 
1938-го Поликарпов разработал под тот же мотор еще одну моди- 
фнкацню И-17 — истребитель И-173, однако в начале 1939-го 
работы ин над ним прекратились, так как руководство наркомата 
решило сконцентрировать усилня КБ на истребителях с мотором 
воздушного охлаждения. 

В 1939-м многие конструкторские коллективы уже просктирова- 
ли истребители с такими двигателями. Поэтому Николай Никола- 
евич искал «экологическую нишу» для своей машины. Одно на- 
правление — установка на И-173 тяжелого пушечного вооружения 
— привела к созданию истребителя ИТП. Другое — с двигателем А. 

А. Микулина — превращало самолет в высотный перехватчик. 
Проектную группу по разработке такой машины возглавил сам 
Николай Николаевич, В ее состав входили заместитель Поликар- 
пова по заводу № 1 М. Н. Тстивкин н два-три конструктора- 
чертежника. Ни А. И. Микоян, нн М. И.Г урсвич проектированием 
этой машины не занимались. 

К лету 1939-го проект нового истребителя, получившего обозна- 
чение И-200 («К» нли «изделие 61» по заводской документации), 

`был готов. Летные характеристики И-200 предполагались довольно 
высокими: с мотором АМ-37 мощностью 1400 л. с. максимальная 
скорость достигала 670 км/ч на высоте 7000 м и 531 км/ч у земли, 
набор 5000 м проходил за 4,6 мин. 

Кроме АМ-37, предусматривалась возможность установки одно- 
типного мотора АМ-35А, но Поликарпов считал АМ-37 для истре- 
бителя более перспективным. Во-первых, потому, что его пред- 
полагалось в дальнейшем снабдить синхронизаторами для установ- 
Ки двух пушек, а во-вторых, к концу 1941-го ожидалось появление 
его модификацин — мотора АМ-39 мощностью 1900 л с., с которым 
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летные характернстикн самолета замстно повышались. 

Заранее предусматривалась возможность установки двух турбо- 
компрессоров ТК-35. При этом макснмальная скорость возрастала” 
до 717 км/ч на высоте 11600 м. Длина самолета в соответствии с 
проектом — 8,1 м, размах — 10,2 м. 

Хотя по очертаниям крыла фюзеляжа н оперения И-200 напомн- 
нал И-17, его конструкция была иной, более персисктивной, но 
ориентированной на особенности производства завода № 21. Там, 
по мнению Поликарпова, нмелись возможности по развертыванию 
серийного производства И-200. 

«В основу конструкции положено четкое разделение самолета на 
законченные конструктивные и пронзводственные агрегаты. Отъ- 
смныс консоли, разъемный фюзеляж (хвост — деревянный, пере- 
дняя часть — металлическая) и одностоечное шасси с весьма 
простой кинематикой открывают широкие возможности массового 
производства с эффективным использованием производственных 
площадей, Небольшое количество весьма простых соединений 
позволяет легко и быстро производить замену выбывающих частей 
в любых эксплуатационных условиях», — пнсал Николай Никола-. 
свич в «Доклалной записке к эскизному проекту самолета И-200 с 
мотором АМ-37». 

Хотя характеристики самолета были многообещающими, Поли- 
карпов не спешил передавать проект И-200 для утверждения в 
наркома?, Проведенный им анализ основных тенденций развития 
авиации показал персисктивность повышения удельной нагрузки 
на крыло для дальнейшего повышения летных качеств самолета, 
поэтому он решил перспроектировать крыло, уменьшив несущую 
площадь, 

Однако воплотить эти замыслы в жизнь не удалось. В октябре 
1939-го Н. Н. Поликарпов в составе авиационной делегации выехал 
в Германию для изучения опыта немецкой авиалромышленности. 
Увиденное за границей только укрепило сго в правильности из- 
бранного направления. 

В ноябре 1939-го в отсутствие Поликарпова на заводе № 1, тдев 
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И-200, проект 
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- И-200. первый экземпляр. 


то время располагалось его КБ, начала работать специальная 
комиссия по загрузке производства завода новымн машннами. На 
сс заселании А.С. Яковлев доложил о конструкции нстребителя И- 
26, и комнссня, рассмотрев представленные матерналы, рекомен- 
довала самолет для серийной постройки. Выступивший на зассда- 
нии ведущий конструктор А. Т. Карсв, несмотря на запрещение 
Поликарпова знакомить с разработками КБ без его разрешения, 
рассказал о проекте И-200, скорость которого на 70 км/ч превос- 
Ходила аналогичный показатель истребителя И-26, Это сообщение 
было полвергнуто сомнению: характеристики И-200 показались 
слишком высокими. 

В ответ днректор завода № | П.А. Воронин предложил комиссни 
ознакомиться с разработками «поликарповского» КБ, Комиссия 
признала, что проект И-200 лучше И-26, и доложила о нем в 
наркомат, в ЦК ВКП (6) и командованию ВВС. 

Через несколько дней пришел приказ о немелленной постройке 
самолета. 

Для разработкн чертежей и постройки машины П. А. Воронин 
@0 согласованию с наркоматом 8 декабря 1939 г. издал приказ об 
организации опытно-конструкторского отдела (ОКО), подчинен- 
Вого непосредственно директору. 

Начальником ОКО на правах главного конструктора И-200 был 
вазначен А. И, Микоян, его заместителями — М. И. Гуревич и В. 
А. Ромоднн. Для решения оперативных вопросов ОКО имело право 
‘Испосредственно обращаться в наркомат. Уже 14 декабря А. И. 
Микояна назначили исполняющим обязанности заместителя глав- 
Ного конструктора по заводу № 1. 

Формирование ОКО проходило без согласования с руководством 
КБ, что создавало напряженные отношения в коллективе. Одна из 
сотрудниц КБ писала 12 декабря 1939 г. в Горький М. К. Янгелю, 
‘барторгу КБ, находившемуся там для организации серийной пос- 
Тройки И-180: +.. думаю, ты совершенно не предполагал никогда, 
иже во сне не видел, что у нас делается» и призывала его приехать 
Я «помочь спасти коллектив». Стали ходить слухи, что Поликарпова 
36 возвращении из Германии могут н расстрелять. На проходивших 
в декабре 1939 г. отчетно-выборных партийных собраниях многие 
Зоднимали вопрос о странном методе выделения бюро по новой 

ине. 

Николай Николаевич, вернувшись из Германнни, с понятным 
Велоумением воспринял изъятие ОКО из состава ОКБ, «т. е, от 
Меня, хотя я сще до сих пор не отстранен от должностн главного 
конструктора завода № 1», — писал он начальнику главка Лукину. 


Попытки разобраться в наркомате ни к чему нс привели. Вокруг 
Поликарпова стала складываться нездоровая обстановка, ему вспб- 
минали предыдущий арест, посыпались обвинения в попытке 
«воссоздать дух «Промпартни» в авиапромышленностиь». Для По- 
лнкарпова все это стало причиной тяжелой моральной травмы. На 
нскоторое время он как бы потерял интерсс к работе, 

Между тем разработка чертежей на И-200 проходила довольно 
быстро. Коррсктировок в первоначальный проскт было сделано 
немного: для улучшения путевой устойчивостн слегка увеличили 
площаль киля и руля направления, капот двигателя обжали по 
форме мотора, из-за чего маслораднаторы в характерных жолобо- 
образных обтскателях оказались вынссенными наружу, а для управ- 
ления протскавшим через них расходом воздуха сделали заслонки 
на входе в маслораднаторы, а не на выходе (впрочем, на втором н 
последующих экземплярах машины вернулнсь к первоначальной 
идее). Мотор АМ-37 еще только проходил заводские испытания, 
поэтому сго пришлось заменить на АМ-35А. Поликарпов оказывал 
помощь ОКО, однако отысчал, что производство хвостовой частн 
фюзеляжа, выполненного по технологии завода № 21, на заводе № 
1 встретит затруднения. 

В начале 1940-го было принято решение о переводе ОКБ 
Поликарпова на опытный завод № 51, а в марте наркомат издал 
приказ о сформированин на заводе № | ОКБ в главе с А, И. 
Микояном. На совещании по распределению машин, проходившем 
под председательством нового директора завола П. В. Дементьева, 
был поднят вопрос об И-200, шедшей под заводским обозначением 
«машина К». 

* — Николай Николаевич. Ваше мнение? 

— Ачто «машина К»? Артем Иванович ее стронт и пусть строит. 
Я не могу влезать в этот вопрос. Мне не все может понравиться, я 
должен буду что-то менять... Нст, Нет, пусть Артем Иванович и 
ведет сс. 

— Я потому поставил этот вопрос, что Вы писали жалобу наркому. 

— Да, писал. Я писал Кагановичу, а сго уже нет. (Народный 
комиссар авнационной промышленности М. М. вич в нача- 
лс 1940 года был внезапно снят с должностн и через несколько дней 
покончил с собой — Ред.). У нас некому жаловаться. В Германии 
можно жаловаться Герингу, ау нас некому! 

При этих словах мне показалось, что все съежились` Туг Николай 
Николаевич опомнился, увидел, что наговорил лишнего, и сразу 
персшел на другой тон, 

— Артем Иванович начал строить, так пусть и заканчиваст. А у 
меня есть и другие проекты». 

(Из воспоминаний В. Г. Снгаева, одного из ведущих специалис- 
тов ОКБ Н. Н. Поликарпова). 

Так фактически произошла передача И-200 в ОКБА. И. Мико- 
яна. 

5 апреля 1940 г. летчик-испытатсль Екатов поднял в воздух 
первый экземпляр нового самолста. Была достигнута максимальная 
скорость 628 км/ч на высоте 7000 м. После доработок ес удалось 
довести до 648 км/ч на высоте 6900 м. Таким образом, самолет не 
достиг данных проскта Н. Н. Поликарпова, что среди многих 
причин объясняется перстяжеленностью конструкции н использо- 
ванисм двигателя АМ-З5А, Кроме того, испытания вскрыли плохую 
работу водо-и маслораднаторов, конструкция которых на втором н 
третьем опытных экземплярах была изменена. 

В мас 1940-го начались испытания второго прототипа. Он развн- 
вал максимальную скорость 651 км/ч на высоте 7000 м. Разверну- 
лась подготовка к серийному производству самолета под обозначе- 
нием МиГ-1. Вклад Н. Н. Поликарпова в разработку схемы этой 
машины был отмечен специальной премией. 


И-200. третий эклемпляр. 














Виктор БАКУРСКИЙ 


«ХЕЙНКЕЛЬ 100 РАСКРЫВАЕТ ТАЙНЫ 


Высокие характеристики истребителя Не 
100 обсспечивались в Первую очередь сго 
прекрасной аэродинамикой. На нем пол- 
ностью отсутствовали привычные водяной 
и масляный раднаторы, благодаря чему нс 
нарушалась плавность обводов фюзеляжа. 
Впрочем, Нс 100 нмел еще несколько инте- 
ресных особенностей, о которых мало кто 
знает. 

Во-первых, необычный профиль крыла. 
Сейчас бы мы сказали, что он был близок к 
ламинарному. А вот инженеры ЦАГИ, изу- 
завшие Не 100 перед войной, записали в 
своих отчетах буквально следующее: «Проф- 
или крыла самолета Не 100 характеризуют- 
ся более оттянутым назад положением мак- 
симальной толщины н максимальной во- 
гнутости. Это обстоятельство свидетельству- 
@Т с том, что, очевидно, при просктирова- 
нии крыла данного самолста особое внима- 
ние было уделено подбору профилей с мень- 
шнм лобовым сопротивлением и с повы- 
шенными значениями критических чисел 
Маха». _ 

Естественно, подобный профиль крыла 
несколько ухудшал его несущие свойства. 
Но при этом заметно снижалось аэродина- 
мическое сопротивление на больших ско- 
ростях и особенно на больших высотах. 
Вспомним, что в значительной мере благо- 
даря крылу с ламинарным профилем амс- 
риканский самолст Р-51 «Мустанг» стал 
одним из лучших истребителей второй ми- 
ровой войны. И хотя он не был столь 
маневренным, как, скажем, английский 
«Спитфайр» (оснащенный точно таким же 
двигателем), зато благодаря преимуществу 
в скорости имел полное превосходство над 
самолетами противника. 

‚ ” Созданный же за два года до «Мустанга» 
Не 100 в этом отношении также заслужива- 
ет внимания. Впрочем, в 1940 году нсполь- 
зование на маловысотном самолете лами- 
нарного крыла не произвело ни на кого 
должного впечатления, Время таких проф- 
нлей еще просто не пришло. Зато наши 


Окончанне. Начало “КР” 1-95 


специалисты обратили внимание на очень 
хорошес качество подгонки панелей об- 
шивки, лючков, створок шасси ит. п. * 

Большой интерес вызвал фонарь кабины, 
и особенно его средняя сдвижная часть, 
которая в полетном положении устанавли- 
валась заподлиио с козырьком и гаргротом 
без малейшего выступа. Оказалось, что при 
открывании фонаря сдвнжная часть при- 
поднималась, а ее нижние края расходились 
в стороны. 

И все же самым интересным в Не 100 
была система охлаждения двигателя. Ох- 
лаждение мотора летом производилось во- 
дой, а в зимних условиях смесью 61,1% 
воды, 35% глицерина н 3,5% спирта. Систе- 
ма работала под давлением 2-3 атмосферы. 
Горячая вода, выходящая из рубашки мото- 
ра, направлялась в сисциальные сепарато- 
ры. Там сс часть превращалась в пар, кото- 
рый поступал в крыльсвые конденсаторы, 
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расположенные на верхней и нижней по- 
верхности крыла. Под холодной обшивкой 
пар конленсировался, н полученная вода 
откачивалась в водяной бак емкостью 40 л, 
установленный в правой консоли крыла. 

Всего на самолете стояло 13 пароконден- 
саторов — семь на левой консоли и шесть на 
правой. Их общая площадь составляла 8,3 
м. Кроме того, в фюзеляже был установлен 
дополнительный выдвижной радиатор для 
конденсации избыточного пара, который 
иногда ошибочно называлн выдвижным мас- 
лораднатором. На самом же деле привы- 
чного маслораднатора на самолете не было, 
а его функции выполняла система спирто- 
вого охлаждения масла Фактически мас- 
лораднатор был как бы опущен в бак со 
спиртом. Горячее масло отдавало свое теп- 
ло спирту, который испарялся, а сго пары 
поступали в поверхностные конденсаторы, 
установленные на гаргроте фюзеляжа, в 
киле н стабилизаторе. Здесь пары конден- 
сировались в спирт, а затем откачивались 
обратно в бак. 

Никаких специальных устройств для ре- 
Гулировки температуры масла не было. Ее 
регулировка осуществлялась только измсе- 
нением режима работы двигателя или ре- 
жнма полета. Прн этом охлаждающая сис- 
тема была рассчитана так, что обеспечивала 
поддержание температуры масла в допусти- 
мых пределах при любом режиме работы 
двигателя и при любых условиях полета. 

Интересно, что сам двигатель не имел 
привычной моторамы, Ее роль играли две 
балки, являющисся продолжением бортов 
фюзеляжа, и составляющие сдиное целое с 
его каркасом (см. чертеж в «КР» 1-95). Эти 
же балки одновременно являлись и частью 
капота двигателя. Впрочем, такая схема 
подвески двигателя впоследствни сослужи- 
ла Хейнкелю медвежью услугу, став одной 
из причин того, что машину так и не прн- 
няли на вооружение. 

Дело в том, что установленный на Не 109 
двигатель ОВ-601 во все большем количес- 
твс требовался для серийных истребителей 
Мессершмитта ВГ 109 н ВГ 110. Установить 



































же на существующую конструкцию Не 100 
какой-либо иной двигатель (например, Липю 
211) без существенной переделки планера 
было невозможно. А сслн вспомнить, что 
примерно в это же время Курт Танк выка- 
тил на летные испытания свой новейший 
истребитель РУ! 190, к которому командо- 
вание люфтваффе проявляло повышенный 
интерес, то станет понятна еще одна причн- 
на неудачи Эрнста Хейнкеля. 

Но вернемся к конструкцин самолета Не 
100. Его фюзеляж был выполнен как обыч- 
ный полумонокок с хорошо подогнанными 
панелями обшивки, сделанными с подсез- 
кой и приклепанными к каркасу потайны- 
мн заклепками. В отличие от многих других 
истребителей у Не 100 был съемный киль, 
весь передний отсек которого, как уже от- 
мечалось, использовался под конденсатор 
паров спирта. Что касается стабилизатора, 
то здесь конструкторам удалось почти пол- 
ностью избежать стыков обшивки. Вся по- 
верхность стабилизатора — конденсатора 
была образована одним листом. 

Крыло Не 100 подкладного типа (не име- 
ст разъема между центропланом н консоля- 
ми) цельномсталлическое, однолонжерон- 
ное. Вышеупомянутые панели пароконден- 
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саторов силовые. Каждая панель состояла 
из двух герметически склепанных листов, 
причем внешний лист являлся обшивкой 
крыла. Его толщина — 0,8 мм, а внутренне- 
го несилового листа — 0,3 мм. Расстояние 
между нимн 4 — 6 мм. Носок каждой 
консоли крыла также нспользовался в ка- 
честве пароконденсатора. Он был согнут из 
листа толщиной 1,5 мм и состоял из двух 
частей, сваренных между собой в месте 
нзгиба крыла. Каркас в носке отсутствовал. 
Самым прочным элементом обшивки 
крыла была крышка пулеметного люка, 
выполненная из листа толщиной 4 мм. Дело 
в том, что она располагалась как раз в 
районе кабины, и на нес то и дело приходи- 
лось наступать летчикам и обслуживающе- 
му персоналу. При этом установленный тут 
же и выступающий за кромку крыла закры- 
лок зашилн дюралем только снизу, а его 
верхняя поверхность была полотняной. 
Полотном обтягивали элероны н рули. Кста- 
тн, элероны на Не 100 были зависающими 
и при выпуске закрылков также отклоня- 
лись вниз на угол до 11°. 
Моделистам-стенловикам надо обратить 
внимание и на то, что закрылки отклоня- 
лись на разные углы. Так, при полностью 


выпущенных закрылках их внутренние сек- 
цин отклонялись на угол 60°, а внешние — 
лишь на 38,5. 

Небольшая хитрость таилась и в кон- 
струкцин шасси «Хейнкеля». Если нор- 
мальная уборка и выпуск стоек осуществля- 
лнсь с помощью гидросистемы, то меха- 
низм аварнйного выпуска вообще не был 
связан с какими-либо самолетнымн снсте- 
мами. Просто в кабине находилась педаль, 
на которую летчик мог освободить 
замки убранного положения шассн. При 
этом стойки выпадали из ннш под действи- 
ем собственного веса, а подкос дотягивался 
до фиксации специальной мощной пружн- 
ной. Такая система повышения босвой жн- 
вучести редко встречалась на истребителях 
и, судя по всему, была установлена после 
потерн рекордного Не 100 \-3, который 
разбился именно по причине невыхода од- 
ной из стоек. 

Рассказывая об истребителе Не 100, сто- 
нт отметить ряд перспективных технологн- 








ческих решений, применявшихся при сго 
сборке. Прежде всего это касается клепки 
взрывными заклепками. По-видимому, она 
была настолько хорошо освоена, что при- 
менялась даже в очень ответственных мсс- 
тах (стык поясов лонжеронов), хотя там 
имелся достаточный подход лля обычной 
клепкн. 

Довольно широко в конструкции самолс- 
та использовалось литье из электрона, при- 
чем даже в крупных тонкостенных деталях, 
таких, как шпангоуты, каркас фонаря н др. 
Было много и сварных узлов. 

В заключение статьи о Не 100 мне хотс- 
лось бы высказать собственное мнение. Этот 
не принятый на вооруженне истребитель 
фактически оказался загублен руководст- 
вом люфтваффе. Дело в том, что все зало- 
женныс в него возможности с блеском мог- 
ан быть реализованы к 1943 — 1944 г. 
когда перед люфтваффе встала проблема 
борьбы с высотными скоростными нстре- 
бителями, «Мустанг», начисто лНШивШих 
«мессеры» и «Фокке-Вульфы» допуска к 
«летающим крепостям», В это время уста- 
новка на Не 100 двигателя ОВ 605 повы- 
шенной мощности, нмсющего такие же 
габариты, что н ОВ 601, к тому же хорошо 
сопрягаемого с 20-мм пушкой МС 151/20 
или 30-мм МК 108, позволила бы не только 
решить проблему огневой мощи Не 100, но 
И «вытащила» бы его на большие высоты. 
Именно здесь этот болес легкий и более 
скоростной самолет смог бы оказать сущсс- 
твенное противодействие грозным «Мус- 
тангам» и расчистить небо для «серьезных» 
перехватчиков. 

Что касается босвой живучести парокон- 


денсаторной системы охлаждения, то нсоб- 
ХОоДИМО Отметить, что в конденсаторы пос- 
тупала далеко не вся вода из двигателя, а 
только сс малая часть. К тому же, расход 
ВоЛЫ В ВИДе пара, уходящего через пулевые 
пробонны в крыле, не так уж велик (вспом- 
ните кипящий чайник). Все это предусмат- 
ривалось конструкторами фирмы Хейнкель 
‘АЦс на этале проектирования машины, По- 
этому конденсаторы были сделаны легкосъ- 
емными, Известная же фраза А. С. Яковлс- 
ва о том, что достаточно будет одной-двух 
пробонн в крыле, чтобы вывести такой 
самолет из строя, нигде на практике не 
проверялась. Возможно, что в действитель- 
ности, Нс 100 еще мог некоторое время 
вссти бой и с болес сильными поврежденн- 
ЯМИ, 

Другое дело — спиртовая снстема охлаж- 
дения масла, установленная в самом пора- 
жаемом месте самолета. Впрочем, без нес 
можно было и обойтись. Обычный масло- 
раднатор нс намного увеличнвал сопротив- 
ление самолета по сравнению с водорадиа- 
торамн. Естественно, все эти размышления 
носят абстрактный характер. Германии, 
буквально задавленной совокупной босвой 
мощью стран антигитлеровской коалиции, 
нс помогло бы никакое чудо-оружне, а тем 
более поршневой истребитель, который в 
лучшем случае сумел бы несколько увелн- 
чить потери среди истребителей сопровож- 
дения союзников. Боевая же ценность Не 
100, как персхватчнка тяжелых бомбарди- 
ровщиков союзников или маловысотного 
фронтового истребителя для восточного 
фронта, наверняка была бы очень низкой. 





НА СХЕМЕ: 


7 — поверхностные пароконленсаторы 

2 — выдвижной пароконленсатор 

3 — топливный бак 

4 — масло-спиртовой ралнатор 

5 — поверхностные спиртоконленсаторы 
6 — бачок для сбора спирта 

7 — водямой бачок 












Владимир ИЛЬИН 


ИЗ ИСТОРИИ ВОЗДУШНЫХ ВОЙН 





«ФАНТОМЫ» В БОЮ 


Египетские и советские летчики, прини- 
мавшнс участне в воздушных боях на ж- 
нем Востоке, поначалу относились к «Фан- 
томам» с некоторым пренебрежением, счи- 
тая их, по сравненню с «Миражами», про- 
тивннкамн «второго сорта». Впрочем, прак- 
тичные израильтяне сумели извлечь пользу 
® из этой ситуации, применяя Е-4Е в качес- 
тве свособразной «наживки». Выманивая 
на себя «Миги», увлеченные охотой за лег- 
кой, по их мнению, добычей, «Фантомы» 
подводили их под удар «Мнражей», дей- 
ствовавшнх из чзасадь на малой высоте. 
«Миражи», оснащенные ЖРД, быстро на- 
бирали высоту, производили ракстные пус- 
ки и также стремнтельно выходили из боя. 
Таким «дуэтом» было сбито несколько еги- 
петских МиГ-21, Иногда роли «Фантомов» 
и «Миражей» менялись: последние прово- 
инровалн «Миги» на атаку, разворачива- 
лись и быстро уходнли за канал, а Е-4Е с 
большой дальностн производили пуск по 
гипстским истребителям ракет «Спэрроу». 

За 17 месяцев 1969 — 1970 годов над 
Суэцким каналом пронзошло 50 воздуш- 
ных боев, в ходе которых было сбито 60 
египетских н 30 израильских истребителей, 
Весной 1970-го в Египте, на аэродромах 
Кон-Аушин и Бени-Суэйф (расположены в 
30 и 10 км западнее Нила) в соответствии с 
межправительственным соглашением были 
развернуты советские истребительные эс- 
каарильн на новейших самолетах МиГ- 
1\.Ф. Перед отправкой в Египет специ- 
эльно отобранные летчнки прошли в тече- 
Нис четырех месяцев подготовку на полнго- 
< в Мары (Туркмения), отрабатывая, в 
основном, пилотаж и привыкая к пустын- 
ному климату. Прибыв в Египет, они былн 
поставлены в довольно жесткие тактичес- 
Ки условия: их «полем боя» являлось срав- 
Нительно узкое пространство (130 — 150 км) 
Между Нилом н Суэцким каналом. 

Израильская авиация скрытно развора- 
чивалась в боевые порядки за грядой хол- 
мов, пролегающих в30 — 40 км к востоку от 
канала и на малой высоте над пустынным 
плато устремлялась в атаку на Канр или 
позиции египетских войск вдоль канала, 
Советским лстчикам, в отличие от арабс- 
ких, запрещалось пересекать этот водный 

‚ а также входить в зону поражения 
своих ЗРК, что существенно ограничивало 
свободу маневра. 

Израильтяне активно практиковали ис- 
пользование демонстрационных и ударных 
трупп, постоянно разыгрывая сложные так- 
тические комбинации. В ряде случаев это 
Возволяло им добиваться успеха. Так, в 
аном нз босв восьмерка МиГ-21 во Главе с 
капитаном Каменсвым вылетела на пере- 
хват группы изранльских самолетов. Наве- 
денис осуществлялось по командам РЛС. 

В это время другая группа «Фантомов», 
Используя предельно малые высоты, суме- 
За, оставаясь не замеченной для советских 
Зетчиков н наземных радаров, сблизиться с 
«Мнгами» на дистаниию ракетного пуска и, 
во образному выражению участника собы- 
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тий летчика И. И. Колесова, «из-за угла» 
произвести ракстную атаку. В результате 
четыре МиГ-21 были сбиты, летчики Жу- 
равлсв, Яковлев и Юрченко погибли, чет- 
вертому пилоту удалось катапультнровать- 
ся. На помощь товарищам взлетелн на ста- 
рых египетских МиГ-21Ф-13, уже несколь- 
ко месяцев стоящих зачехленными на краю 
стоянки, летчики Колесов и Пушкарский, 
однако изранльскис самолеты, не вступая в 
ближний бой, ушли за канал. 

Всего в ходе боевых действий с марта 
1970-го по март 1971-го погибло семь (по 
другим сведениям — девять) советских лет- 
чиков, По израильским данным, между во- 
йнами 1967-го и 1973-го в воздушных боях 
на египетском фронте «Миражами» н «Фан- 
томами» было сбито 69 истребителей. 

В 1971 г. в Египет на самолетах Ан-22 
было доставлено четыре разведчика МиГ- 
25Р, которые предполагалось испытать в 
условиях, максимально приближенных к 
босвым. Самолсты, пнлотнруемые совст- 
скими летчиками-испытателями, выполня- 
ли полеты над Синайским полуостровом на 
высотах болес 20 км со скоростью, соответ- 
ствующей числу М-2,5—2,8. Все попытки 
израильских «Фантомов» «достать» «Миги» 
оказались безуспешными. 

Черным днем в истории израильской 
воснной авиации (н биографин «Фантома») 
стало 21 февраля 1973 г., когда пара Е-4Е 
сбила пассажирский самолет «Боинг-727» 
ливийской гражданской авиакомпании, из- 
за навигационной ошибки оказавшийся в 
воздушном пространстве Синая, в районе 
одной из израильских авиабаз. Капитан, 
дежуривший по штабу, получив информа- 
цию о появлении лайнера, не смог связать- 
ся с вышестоящим командованием и прн- 
нял решение самостоятельно. В результате 
погибло 216 ни в чем не повинных пасажи- 
ров «Боинга». 

В 1973-м постоянно тлеющий ближне- 
восточный конфликт вновь перерос в боль- 
шой военный пожар. Египтяне, решившие 
взять реванш за поражение в «шестиднев- 
ной» войне, начали широкомасштабное 
наступление на Синайском полуострове. 
Одновременно сирийские войска нанесли 
удар на севере. Израильским ВВС, насчи- 
тывавшим около 360 боевых самолетов (в 
том числе 140 «Фантомов» и 50 «Мира- 
жей»), противостояли ВВС Арабской Рес- 
публики Египет, Сирийской Арабской Рес- 
публики, а также несколько эскадрилий 
иранских самолетов и истребителей ВВС 
Ливин. Основными фронтовыми истреби- 
телями у арабов былн 260 МиГ-21Ф-13, 
Мнг-21ПФ, МиГ-21М и МиГ-21МФ. Все 
«Миги», не имевшие встроенного пушечно- 
го вооружения, в ходе доработки оснастили 
контейнерамн ГП-9 с пушкой ГШ-23. В 
воздушных боях участвовали также нстре- 
бители-бомбардировщнкн Су-7БМ, Су-20, 
МиГ-17Ф и Хаукер «Хантерь, Суммарная 
численность зрабской авиации, по разным 
источникам, в 1,5 —2 раза превосходила 
авиацию Изранля, 

Израильские ВВС, стремившиеся оста- 
новить ударамн с воздуха продвижение тан- 
ковых частей противника, нзолировать район 






боевых действий, наткнулись на мощную 
стену ПВО, развернутую вдоль канала. В 
нее входилн ЗРК «Волхов» (С-75М), «Печо- 
ра» (С-125М, а также мобильные комплех- 
сы «Куб» и «Стрела-1М», ПЗРК «Стрела-2» 
и самоходные артиллерийские зенитные 
установки ЗСУ-23-4 « каь — наиболес 
совершенное оружис в своем классе, сернй- 
но производившееся в то время. В первый 
же день боев силами египетской и снрийс- 
кой ПВО было уничтожено, по арабским 
данным, 30 изранльских самолстов (в том 
числе и «Фантомов»). На долю ЗРК «Куб» 
пришлось 40% сбитых израильских машин, 

Удары по египетским и сирийским аэрод- 
ромам, принесшие нзранльтянам победу в 
1967 г., оказались на этот малоэффек- 
тивными ввиду мощной ПВО н широкого 
использования арабской стороной железо- 
бетонных укрытий для самолетов. Успешно 

шиеся ранее меры уклонения от 
ЗРК С-75 былин недействительными против 
новых комплексов «Кубь н «Печора». В 
этих условиях израильское командование 
вынуждено орнентировать значительное ко- 
личество ударных самолетов на поражение 
средств ПВО противника в ущерб поддерж- 
ке сухопутных войск. 

Большие потери заставили израильтян 
пересмотреть свою тактнку: через несколь- 
ко дней боев самолеты сталин применяться 
группами уменьшенного состава, расширн- 
лось использование средств радиопротиво- 
действия (подвесные контейнеры с аппара- 
турой РЭП были получены из США уже в 
ходе боевых действий), 

Наступление арабов, приуроченное к 
празднованию в Израиле Дня Искуплення, 
первоначально развивалось весьма успеш- 
но, 6 октября после массированной эртпод- 
готовки египетская пехота, поддержанная 
штурмовой авнацией и вертолстными де- 
сантамн, фо вала канал, прорвала ук- 
репления ня Барлева» и начала про- 
движение в глубь Синая. Одновременно 
сирийскне войска персшли в наступление 
на Голанских высотах. По передовым изра- 
ильским аэродромам было нанесено не- 
сколько успешных ударов сгипетскими н 
ры тактическими ракетами «Луна- 

». н 

К исходу 8 октября сгиптянам „далось 
захватить на восточном берегу канала два 
армейских плацларма глубиной по 10 — 12 
Км. 9 — 13 октября сгипетские пехотные 
дивизии закреплялись на достигнутых рубе- 
жах, одновременно на плацдармы перебра- 
сывалнсь резервы для дальнейшего наступ- 
ления. Удары по персправам «Скайхоков» и 
«Фантомов»ь не достигали цели, отражаясь 
мощной ПВО, развернутой на западном 
берегу канала. Безрезультатными оказались 
н удары по сгипетским азродромам. 

Так попытка атаковать 9 октября две 
авиабазы в дельте Нила завершилась, по 
данным египетского командования, поте- 
рей 16 «Фантомов» и «Скайхоков» и плене- 
нием четырех израильских летчиков. 

10 октября сгиптяне объявили об уннчто- 
жении над дельтой Ннла 10 самолетов про- 
тивннка, а 11 ноября маловысотные ЗРК 
«Печора» (С-125М) в условиях раднозлек- 
тронных помех сбили 8 Е-4Е, Всего в тот 
день египтяне объявили об уничтоженин в 
воздушных боях 23 самолетов противника, 
в том числе 11 «Фантомов» и «Миражей». 
Впрочем, израильтяне признали потерю 
лишь 6 машин. 








Владимир БАБКИН, Лев БЕРНЕ 


АВИАТЕХНИКА РОССИИ - В ЮЖНОЙ АФРИКЕ 









«Турбо-Дакоты» 





Еще в период застоя до мас доходили 
сведения, что в далской ЮАР проходят . 
авиационные выставки. Но до прошлого 
года по политическим мотивам участие 
России в авиасалоне «Эвиэйшен Афри- 
ка» исключалось. - 

Однако перемены в нашей стране и 
заманчивость перспективного африкан- 
ского рынка побудили руководителей 
отечественной авиапромышленности 
направить на авнасалон в г. Иоханнес- 
бург представительную делегацию. Воз- 
главил ее начальник главного управле- 
ния авиационной промышленности Гос- 
комитета РФ по оборонным отраслям 
промышленности Эдузрл Неймарк (кста- 
ти, член редколлегии «Крыльев Роди- 
НЫ»). 

Перед полетом в ЮАРмы представля- 
ли сложную политическую ситуацию, 
сопутствующую авиасалону «Эвиэйшн 
Африка-94» и во многом определившую 
общий климат этой выставки. Кроме 
того, на характер экспозиции авиасало- 
на, состав и количество участников на- 
ложил тот факт, что к моменту проведе- 
ния выставки все еще сохранялось эм- 
барто на поставку вооружений в ЮАР. 

Именно этим можо объяснить сугубо 
гражданскую направленность представ- 
ленных экспонатов. 

Активнос участие в авиасалоне в ЮАР 
приняло ОКБ имени А. Н. Туполева. На 
Ту-204 с пермскими пвигателями ПС- 
ЗЮА перслстели в ЮАР все российские 
участники и экспозиция. Он же был 
главным летающим экспонатом России, 
а иногда и конференц-залом. Соответ- 
ственно, на туполевский летный экипаж 
и технический персонал легла чрезвы- 
чайно большая нагрузка. 

Международный авиасалон «Эвиэйшн 
Африка-94» проходил весной 1994 года 
на территории аэропорта Джен Сматс. 
Хотя это был уже 10-Й авиасалон в ЮАР, 
его впервые действительно можно от- 
нести к числу межлународных. По мне- 
нию зарубежных специалистов, прини- 
мавших участие в прелыдущих авиаса- 
лонах, «ЭА-94» разительно отличался от 
них по своим масштабам и организации, 

На выставке было представлено более 
140 организаций и фирм из 15 стран. 
Наибольшее число участников из ЮАР 
— 68 и из США - 36 - в основном, 
сектор малого и среднего бизнеса. 

Находясь почислу участников натреть- 
ем месте, Россия выделялась среди дру- 
гих стран демонстрацией промышлен- 
ной сферы своей авиации: 20 организа- 
ций, объединенных с украинским пред- 
приятием «Мотор-Сич» в единую деле- 
гацию. «Аэрофлот» и «Московские ави- 
алинии» выступали совместно с южно- 
африканской фирмой «Астоза’ Аа - 
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оп», обеспечивающей полеты в ЮАР 
всех самолстов и вертолетов российско- 
го производства. Наши транспортные 
самолеты Ан-32Б и вертолет Ми-8МТВ 
были представлены южно-африкански- 
ми фирмами Африка Эвиэйшн Сервис ин 
Игл Хеликоптерз, рекламировавшими 
свои возможности технической эксплу- 
атации современных летательных аппа- 
ратов. 

Климат Южной Африки и России 
схож в своем разнообразии: от жары на 
севере до холодного побережья юга при 
большой территории и колоссальных 
расстояниях . Вся российская авиацион- 
ная техника приспособлена для эксплу- 
атации в подобных условиях. Для нес 
нужна очень простая сервисная база, 
характерна малая стоимость эксплуата- 
ционных расходов. Можно найти взаи- 
мовыгодные формы сотрудничества на- 
ших стран и фирм. Помимо продажи в 
ЮАР российской авиационной техни- 
ки, можно организовать совместное про- 
изводство отдельных образцов, создав 
новые рабочие места, что очень важно 
для ЮАР ссс высоким уровнем безрабо- 
тицы, 

Поскольку выставка, как уже сказано, 
не была ориентирована на военную те- 
матику, налаживание контактов и про- 
веление переговоров по всем оборон- 
ным вопросам представляло значитель- 
ную проблему. Тем нс менсс наши спс- 
циалисты, в первую очерель из Гос НИИ 
АС, установили первые прямые контак- 
ты с представителями фирм Кешгоп (сис- 
темы вооружения и ДПЛА) и АЦаз Ам!- 
ацоп (разработка и производство воен- 
ных самолетов и вертолетов). Эти фир- 
мы входят в южно-африканскую про- 
мышленную группу РЕМЕЕ и рсализу- 
ют все проводимые в ЮАР разработки 
военного характера, 

Об интересе к российской авиацион 
ной промышленности свидетельствует и 
тот факт, что на фирме АЦаз АмаНоп 
существует лолжность директора по со- 
вместным работам с российскими орга- 
низациями, 

Помимо демонстрации деятельности 
отечественной авиационной промыш- 
ленности, в ходе авиасалона Э. С. Не- 
ймарк и другие российские специалис- 
ты обсудили с представителями зару- 
бежных организаций, в том числе и с 
правительственными кругами ЮАР, про- 
блемы взаимовыгодного технико-эко- 
номического сотрудничества и пролажи 
авиационной техники. 

Активно всл переговоры заместитель 
генерального директора АО «Авиаэк- 
спорт» Юрий Титов с фирмами южно- 
африканского региона о продаже оте- 
чественной авиационной техники и обес- 
печении сс эксплуатации. Кроме того, 
обсуждался вопрос об участии российс- 
ких специалистов в разработках авиаци- 
онной техники, ведущихся в ЮАР. 

В течение длительного времени пот- 
ребители авиационной техники Южно- 
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Кабина «Хаммингберла». 





Схема «Хаммингберда». 











Африканской республики — вооружен- 
ные силы, авиационные компании, час- 
тный и клубный секторы индивидуаль- 
ного использования деловой авиации — 
опирались на национальную промыш- 
ленность. Она поддерживала авиацию 
страны на достаточно высоком уровне в 
условиях официально существовавшего 
эмбарго на поставку авиационной тех- 
ники. 

Основными экспонатами в экспози- 
ции ЮАР были, сстественно, летатель- 
ныс аппараты собственного производст- 
ва. В первую очередь следует назвать 
босвой вертолет современного уровня 
С$Н-2 «Руиволк» фирмы Айа; Амайюоп, 
несколько типов ДПЛА и легкий само- 
лет «Хаммингберд», разработки научно- 
исследовательского центра АЕКОТЕК, 
персоборулование воснно-транспортно- 
то вертолета $А.330 «Пума» в комплекс 
огневой поддержки пехоты и модерни- 
зация классического самолета С-47 «Оа- 
Ко». 

Фигурировало большое количество 
самых различных моделей американс- 
ких «Бичкрафтов» (в основном — 4—6- 
местные) и машин типа Пайпер. 

К сожалению, по военным машинам 
практически никакой информации нст, 
и даже кабину нового С-47 снимать нс 
разрешили. 

Легкий двухместный самолет +Хам- 
мин!берд» цельнокомпозиционной кон- 
струкции похож на нашу «Авиатику». 
Основное назначение — патрулирование 
электросстсй и дорог. Взлетно-посадоч- 
ная дистанция 250 м позволяет произво- 
дить посадку на шоссе. Размах крыльев 
— 1,5 м, площадь 17, 25 м?. Длинаб,6 м, 
высота 2,4 м. Механизация — щелевые 
закрылки и элероны. Кабина полностью 
закрытая, с двойным управлением, с 
отличным обзором, довольно простор- 
ная (ширина — 1, 27 м). Сзади имеется 
отсек для багажа или для пассажира. 
Хороший набор навиганионных прибо- 
ров; установлена спутниковая ориента- 
ция. 


Силовая установка: двигатель Тежтоп 
Тусотщ$ О-360-АЗА — мощность 180 л. 
с., двухлопастный винт фиксированно- 
го шага. Два крыльевых бака по 80 л, 
каждый позволяет совершать полеты 
продолжительностью до 4,5 часа. Мак- 
симальный взлетный всс — 1100кг, вес 
пустого — 650 кг. Скорости, в общем, 
небольшие: максимальная — 220 км/ч, 
крейсерская — 185 км/ч. Критическая 
скорость при выпущенных щитках — 70 
км/ч - вполне удовлетворительная, 
Практический потолок около 4000 м. 
Скороподъемность 3,5 м/с. Шасси -— 
пластиковые рессоры н 3 колеса. Маши- 
на легко собирается и разбирастся, мо- 
жет транспортнроваться на прицепе. 

Самолет сертифицирован по ЕАВ23. 
Находившийся в ЮАР с «Авиатикой 
890» летчик-испытатель Виталий Сели- 
ванов имел возможность полетать на 
«Хаммингберде». В беседе © нами вос- 
торгов он не высказал: машина явно 
перетяжелена, управление требует зна- 
чительных усилий... 

Благодатные климатические условия 
большей части ЮАР и грамотная эк- 
сплуатация авиатехники позволяют со- 
хранять парк летательных аппаратов на 
гораздо больший срок, чем в других 
странах. У нас последние Ли-2 списаны 
уже лет двалцать назад, а в ЮАР`мы 
видели не только «Дакоты», но даже 
Ю-52. 

В 1989 году начал осуществляться про- 
ект модернизации С-47 для использова- 
ния сго в качестве морского патрульного 
самолета. При этом вместо поршневых 
звезлообразных моторов устанавливают- 
ся турбовинтовысе двигатели РТ-6А фир- 
мы Пратг-Уитни с новыми пятилопа- 
стными винтами изменяемого шага. 

Фюзсляж удлинен на | м для сохране- 
ния иентровки (ТВД почти вдвое легче 
поршневых моторов) и увеличения по- 
лезного объема. 

Полностью заменены авионика и элек- 
трооборудование старой «Дакоты», ус- 
тановлены также новая противопожар- 


ная и антиобледенительная системы, 
дополнительные топливные баки: вмес- 
то 3030 — теперь 4185 л. 

В процессе работы появилась пасса- 
жирская модификация с новым совре- 
менным интерьером (вместо 27 пасса- 
жиромест теперь - 34), новой системой 
кондиционирования и подогрева, гер- 
метизацией салона и пилотской кабины. 

В результате этих доработок сухой вес 
самолета уменьшился с 7960 кг до 7270 
кг, а взлетный — увеличился с 11 900 кг 
до 13 100 кг, полезная нагрузка возросла 
с 3940 до 5830 кг. При этом крейсерская 
скорость увеличилась с 280 км/ч до 345 
км/ч. Дальность полета возросла болес 
чем на 800 км. 

Модификация «Дакоты» создала спе- 
циализированное производство, кото- 
рое может проводить аналогичную ра- 
боту и по другим машинам. 

Работы по созданию «Турбо-Дакоты» 
проводились фирмой АЦаз Амацоп, вхо- 
дяшей в воснно-промышленную группу 
РЕМЕЕ. Доработки по оборудованию 
проводились фирмой $ААЕ, 

Встретившись в конце работы выстав- 
ки с послом России в ЮАР Евгением 
Гусаровым, мы спросили: «Наша авиап- 
ромышленность наверняка представля- 
ст большой интерес для Южной Афри- 
ки?» — «Несомненно, — незадумываясь, 
ответил Гусаров. — Надо иметь в виду, 
что эта выставка распространяется на 
весь регион Южной Африки, да видимо, 
и на весь Африканский континент. И 
очень хорошо, что в ней участвует Рос- 
сия, одна из ведущих авиационных дер- 
жав мира. Наша экспозиция как по 
гражданской авиации, так и по авиации 
общего назначения представляет значи- 
тельный интерес и для деловых кругов 
ЮАР, и для ее авиационной промыш- 
ленности. Кромс того, она способствует 
выходу на контакты с друтими африкан- 
скими странами и на сотрудничество с 
компаниями лля совместного освоения 
рынка. Возможности здесь колоссаль- 
ные!». 








МОДЕЛЬ ЧЕМПИОНА 

Нс так давно во Владимире состоялся 
П Всеросийский чемпионат радиоуп- 
равляемых моделей различных классов, 
Участвовало 76 спортсменов, из кото- 
рых 5 — мастеров спорта о ароВИо- 
го класса, экс-чемпионы мира, Европы 
и страны, 29 мастеров спорта и 37 кан- 
дидатов в мастера — блестящий парад 
спортивных знаменитостей. Да и ре- 
зультаты порадовали. 

Всеобщее восхищение участников и 
зрителей вызвала модель-копия «Виль- 
ги» П. Мирошниченко. При постройке 
мини-самолета, полностью соблюдены 
технология и материалы настоящей ма- 
шины, вплоть до учета толщины обшив- 
хи, Авторитетным жюри признаны луч- 
шими также модели Як-55 А. Иванова и 
По-2 В. Смирнова. 

Александр МАРЧЕНКО 
Фото Валерия САВЕЛЬЕВА 
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Преллагаем широкий выбор модс- 
лей авиационной, боевой и тран- 
спортной техники, военно-истори- 
ческой миниатюры, военно-тсхни- 
ческой литературы и модельных ак- 
сессуаров. Высылаем каталог моде- 
лей. 

Наши адреса: 101000. Москва, 
Центр, Новая Площаль, 3/4, Поли- 
технический музей, подъезд №1; 

ул. Советской армии, д.2. Музей 
вооруженных сил. 

Для оптовых покупателей: 

тел. (095) 203-46-85 


факс (095) 257-80-31. 
ВЕТЕРАНЫ 


ОСОАВИАХИМА! 

Каждый участник Великой Оте- 
чественной войны прошел свой 
неповторимый путь по фронто- 
вым дорогам, в партизанских от- 
рядах. У многих из них он начи- 
нался на курсах, в школах, учеб- 
ных классах и кружках Общества 
содействия обороне, авиацион- 
ному и химическому строитель- 
ству СССР (ОСОАВИАХИМа). 

Деятельность оборонного Об- 
щества в годы суровых испыта- 
ний планируется отразить в эк- 
спозиции Центрального музея 
Великой Отечественной войны 
1941—1945 гг. на Поклонной горе. 
В связи с этим мы обращаемся к 
вам, встсраны ОСОАВИАХИМ_А, 
и ко всем, кто располагает ориги- 
нальными документами, значка- 
ми, наградами ОСОАВИАХИМ, 
личными вещами воспитанников 
ОСОАВИАХИМа, другими пред- 
метами, свидетельствующими о 
славных делах оборонного Об- 
щества в предвоенные годы, в 
период войны и разминирования 
освобожденных территорий. Име- 
ющиесся у вас реликвии могут стать 
экспонатами ЦМВОВ, если вы 
направите их вместе с краткой 
справкой о людях, которым они 
принадлежали, по адресу: 123362, 
г. Москва, Волоколамское шоссе, 
д. 88, стр. 3. ЦС РОСТО. 491-76- 
88, 491-01-00. 
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ДАЛЬНЕМ ЗАРУБЕЖЬЕ 

Распространениеы журнала «Крылья 
Родины» в странах зани- 
мается Акционерное общество «Меж- 
дународная книга» через своих контр- 
агентов в соответствующих странах. 
Адреса фирм-агентов АО «Межкнига» 
Вы можсте узнать у нас в редакции нли 
в АО «Ме книга». 

117049. Россия. Москва, Большая 
Якиманка, 39. 

факс: (095) 238-46-34. 

тел: (095) 238-49-67, телекс: 411160. 

Индекс издания: 70450. Пернодич- 
ность на год: 12 номеров. 

Цена на 1995 год, включая стонмость 
авнадоставки, 64,0 аы. долл. 

Оцг фошгпа| {3 ехроцей Бу Топи-Зюск 
Сотрапу «МегНаипагойпауа Кп!ва» 
ТВгоц8 В Пеш аретиз агопо4 Не она. 

АЧ@гев8 ОГ Шс Сотрапу «Мегнаипа- 
тодпауа Киа»: 

117049. Ваза. 

Мовсоз. ВовВауа УУаКитапка. 39 

Те]с{ах: (095) 238-46-34 

Тех: 411160 Рвопе: (095) 238-49-67 

Гадех: 70450 

1554е8 рег усаг: 12 

Рисе Гог 1995 усаг, шсш4е4 ай ЧеНус- 
ту, 64,0 0$ РоЦагв. 


В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ 

Но нала за 1993 год ме 
№2 ей все номера за $ 94-й 
простоя в Доме военной книги на 

свском проспекте, 20. 

Там же — другая литература, плас- 
тмассовые модели военной техники. 

оптовых покупателей тел: (8- 

812) 528-74-75. 


...И В МОСКВЕ 


В Доме военной книги, ул. Садово- 
Спасская, 3. 
тел. 208-44-40. 


ФИРМА «АЭРОПРАКТ» 


ПРЕДЛАГАЕТ: 
РЕЦЕПТ ВЫСОКОЙ 
ТЕХНОЛОГИИ — 
РЕДУКТОР К ДВИГАТЕЛЮ 


РМЗ-640 


— простота установки на двигатель; 

— литой тонкостенный корпус вы- 
сокого дизайна; 

— работа в тянущем и толкающем 
вар - 

— шестеренчатая косозубая переда- 
ча И — 2,19; 

— Посадка малой шестерни через 
конусную втулку 1/20; 

— мягкая демпфирующая литая втул- 
ка винта; 

— возможность аэробуксировки че- 
рез пустотелый вал. 

И еще. Стремясь обеспечить высо- 
кое качество, «Аэропракт» вводит тех- 
паспорт с отметкой основных парамет- 
ров (посадка шестерен, подшипников, 


твердость материалов, состав). При 
желании — сборка в Вашем присутст- 
ВИН. 

ДЛЯ СПОРТА И УДОВОЛЬСТВИЯ 

2-местные мотодельтапланы. Пло- 
щадь крыла 17 кв. м. Двигатель РМЗ- 
640, КОТАХ 532 (582). 

Предоставим н установим редукторы 
участникам крупных соревнований и 
перелетов в виде рекламы. 

аш адрес: г. Минск, ул. Народная, 
10, 10, Чернов Александр Александро- 
вич. Головач Игорь Петрович. Тел. 8- 
0172 21-95-11; 

21-80-98 г ресочи. мо 

г. Старые Дороги, Минско . 
тел./факс 8.017 -92 55-77-1. Гурино- 


вич Эдуард Ивановнч. 


ФИРМА «АПЕКСь 


Реализует по почте модели собствен- 


ного изводства: Ильюшин Ил-4/ 
Д6-3, Поликарпов Р-5, Ракеты +«Вос- 
ток» из ‚ а также модели оте- 


чественных и зарубежных производи- 
телей. 

Возможны оптовые и мелкооптовые 
поставки. 

Почтовый каталог можно заказать 
письмом или по телефону: 

тел./факс (095) 491-94-35 

123371. Москва, а/я 24 «Апекс». 


ПРЕДПРИНИМАТЕЛЯМ 
И КОЛЛЕКЦИОНЕРАМ 


Продаем со склада в Москве 
сборные масштабные модели ави- 
ационной, бронетанковой, авто- 
мобильной и другой техники ве- 
дущих фирм мира, а также мо- 
дельные аксуссуары (краски, де- 
тали, клей и т. д.) в широком 
ассортименте по ценам ниже ры- 
ночных. 

Контактный телефон/факс (095) 
371-13-49. 


«ГРАДИЕНТ-УТ» 


АО «Иркутское авиационное 
производственное объединение» 
реализует юридическим и физи- 
ческим лицам дельтапланы «Гра- 
диент-УТ», обладающие высоки- 
ми техническими характеристи- 
ками и привлекательным внеш- 
ним видом. Наличие съемной 
носовой штанги обеспечивает 
надежную безопасность при пер- 
воначальном обучении. 

Стоимость одного аппарата на 
1 января 1995 г. — 1 млн. 340 тыс. 
рублей. Форма оплаты — предоп- 
лата 100 Х. В заказах на приобре- 
тение аппарата необходимо ука- 
зывать станцию назначения для 
мелкой отправки (грузобагажа). 

С предложениями и заявками 
О ее: 

. Иркутск, ул. Новато- 
ров, 9 «А». АО ИАПО, отдел мар- 
кетинга и сбыта. 

тел: 42-05-19, факс: 42-15-35, 
42-14-90. 


Окраски самолетов Ла-7 в №1-95 вы- 
полнены по материалам В. Вахламова. 




















Е 40-1 -Скайрэй» 213-го дивизиона ВМФ США. 


Модели и игрушки по почте и оптом. 
Заказывайте бесплатный каталог, 


353922 Новороссийск-22. Тел. (86134) 55301 








«Дефайзэнт» Мк, | 276-го дивизиона морской патрульной службы, 
1942 г. 


«Дефайэнт» ТТ Мк. | буксировщик мишеней, Бирма, 1944 г. 





